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関東大震災における鉄道の被害と復旧― 
国有鉄道の「震災日誌」を手がかりとして 
 
田中 正敬 
 
１．はじめに 
 
 これまで 1923 年 9 月 1 日の関東大震災時に発生した被害に関する研究は、大きく分けると
二つの観点から行われてきた。一つは、自然災害としての震災それ自身による被害で、地震に
よる構造物の破壊、津波による被害、火災の発生などや、これに起因する人的被害に関するも
のである。もう一つは、朝鮮人や中国人、日本人社会主義者・無政府主義者および一般の人々
の虐殺に象徴される、地震を契機として起こった人災によるものである。これらの研究はそれ
ぞれ異なる研究者によって取り組まれてきており、これを総括的に取り扱うもの（1）は少なかっ
た。 
 筆者はこれまでもっぱら人災にかかわるテーマ、とりわけ朝鮮人虐殺の実態や背景に関心を
寄せてきた。震災時の虐殺については、なぜこのような痛ましい出来事が起こったのか、虐殺
による被害者がどれほどいたのかなどについて、その実態が完全に解明されたとは言い難い現
状にある。その解明を進めるためには、震災の被害についてより深い理解を前提としなければ
ならない。たとえば、虐殺をもたらした流言がどのように伝播されていったのかを知るにあたっ
て、そうした情報を発信した人々の動きや種々の通信手段について明らかにしておく必要があ
ろう。換言すれば、天災と人災の二つの観点を結び付けることが、今後の研究に求められるの
ではないだろうか。後述する史料「震災日誌」の解題で老川慶喜氏も次のように指摘している。 
 
関東大震災は、これまで日本近代史上のエポックとして取り上げられ、朝鮮人虐殺問
題や後藤新平の復興計画などの研究が脚光を浴びてきた。しかし、この（2011 年―引用
者註）3 月 11 日に起こった東日本大震災の被害と復旧・復興の過程と重ね合わせると、
被災者の具体的な動向をもっと詳細に明らかにすべきではないかと思われる。国有鉄道
の復旧・復興は、被災者への救援物資の輸送や被災者の避難ルートを確保することにつ
ながっているので、その過程を把握することは、関東大震災史研究のもっとも基礎的な
作業の一つであるといえる。（2） 
 
 以上の課題を克服するための第一歩として、本稿では、震災時の鉄道の被害と復旧の過程、
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中でも国有鉄道について若干の検討を行なう。 
 管見の限り、これまでの研究においては概説的なものが多いなかで、近年関東大震災にお
ける鉄道の被害について正面から取り上げた研究が登場している。内田宗治『関東大震災と
鉄道』（3）は史料を駆使して各路線の被害について、被災列車、線路・橋・トンネル・駅などの
鉄道関連施設について詳細に記し、関係者の対応や外部からの救援についても取り上げている。
本稿の執筆に当たってもかかる成果に依拠するところ大であるが、本書は象徴的なエピソード
により構成されたものであり、被害に対する復旧の過程を時系列的で追うという手法は採って
いない。本稿では、国有鉄道の復旧の過程をいくつかの項目に分けつつ時系列でもって検討す
ることとしたい。 
 また、国有鉄道の復興の過程について、鉄道省編『国有鉄道震災誌』（1927 年）の付録として
収録された「震災日誌」も復刻されている（老川慶喜編『関東大震災・国有鉄道震災日誌』（4））。
本稿ではこの「震災日誌」を参照しながら時日を追って、被災から復旧に至る過程を見ること
とする。 
 震災の被害を受けた鉄道路線のうち最も復旧が遅かったのは、土石流で流された白糸川の鉄
橋を復旧して開通した熱海線（現在の東海道本線）の根府川－真鶴間で、1925 年 3 月 12 日の
ことであった。しかし、後述するように多くの鉄道路線ではほぼ震災後 2 週間程度で、部分的
な寸断箇所があり、また単線復旧にとどまったり列車の運転も平常通りではないとしても、大
方が応急復旧を行なった。このような状況を踏まえて、本稿でもほぼこの期間を中心に復旧の
過程を見ることとしたい。 
 また、本稿は「鉄道文化資源の保存と継承」という共同研究の一つとして執筆したものであ
るが、ここで取り上げる過去の有形無形の歴史について何をいかに継承するかが、今まさに問
われていることも執筆の動機である。 
 なお、本稿の文末史料として、本稿に登場する路線について参照できるようにすることを目
的として、関東大震災発生直前の国有鉄道の各路線と私鉄路線を記した。具体的には、関東甲
信越一円（群馬県、栃木県、茨城県、埼玉県、千葉県、東京府、神奈川県、静岡県、山梨県、
長野県）の鉄道一覧と開業年月日、路線延長の推移の概略等を記している。ただし、ここには
被災していない路線や必ずしも被害が明らかになっていない路線についても収録していること
を付言しておく。 
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２．関東大震災による鉄道の被害 
 
（1）国有鉄道の被害 
 関東大震災当時の鉄道省の調査は、その被害の特徴を次のように表現している。 
 
這般の地震に際し直接地震動に因る鉄道の被害の最も甚しかりし区間は、東海道本線
大船駿河間、熱海線国府津真鶴間、横須賀線大船横須賀間、北條線安房勝山南三原間、
熱海軌道（本稿では熱海軌道組合と表記―引用者註）真鶴熱海間、小田原電気鉄道会社
線（現在の箱根登山鉄道―引用者註）小田原強羅間（軌道を含む）にして、横浜東京両
市内に於ては地震動に因る被害よりも火災に依る被害遥に大なりき。（5） 
 
 これは鉄道省により纏められた『大正 12 年 鉄道震害調査書』の冒頭に記されているもので
ある。震災の鉄道への被害は本震の震源である神奈川県小田原および三浦半島の近辺の神奈川
県南部および房総半島南部が大きかった。また、二次被害としての火災による被害が都市部で
ある東京・横浜に起こり、そのため延焼区域においては国有鉄道、東京市電、横浜市電などの
鉄道車両や鉄道関連施設が焼失した。 
 老川慶喜氏の纏めによると、国有鉄道の被害は、東海道本線（東京－御殿場間、同貨物支線）、
横浜線、横須賀線、熱海線、中央本線（東京－国分寺間、浅川－韮崎間）、東北本線（上野－川
口町間、栗橋－古河間、上野－秋葉原貨物線）、山手線、常磐線（日暮里－取手間、田端－隅田
川間、北千住－隅田川間）、総武本線（両国橋－亀戸間、船橋－成東間）、房総線（千葉－大網
間）、北條線、久留里線、成田線（成田－下総松崎間、布佐－湖北間）に及んでいる（6）。 
 ［表 1］によれば、列車の被害は 1,836 両にのぼり、上記の区間のうち東北本線、総武本線、
房総線、久留里線を除き、運行中 37 本の列車が脱線・焼損などの事故を起こしている（久留里
線では震災発生時に列車の運行はなかった）（7）。 
 また、［表 2］からは、線路・駅構造物の被害について、神奈川県を走る鉄道の被害が他に比
べて大きいことも見て取れる。北條線（現在の内房線）の被害が大きいのは、房総半島南部が
震源域に近かったためである。 
 なかでも有名な事故は土石流により根府川の駅と列車が土石流により流された前述の事故に
よるもので、死者・行方不明者あわせて 112 人を数えた（8）。この地域の被害は甚大で、熱海線
の復旧には 1 年半以上を要し、真鶴－熱海間を結んでいた熱海軌道組合は復旧の目途が立たず、
1924 年 3 月に軌道貸借契約を解除した（9）。 
 次に、前述の鉄道省『大正 12 年 鉄道震害調査書』（10）に依拠しながら、上記の路線のうち
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被災の規模が大きかった東海道本線および関連支線等について、橋やトンネル、駅舎などの被
害を中心に見ることとしよう。 
 東海道本線は東京から清水谷戸トンネル、戸塚駅へ下るに従って被害が甚だしくなり国府津
下曽我付近が最も大きな被害を受けた。その後御殿場方面へ行くに従って被害は軽微になった。 
 
 
［表 1］関東大震災による車両の被害 
 破損 焼損 
蒸気機関車(タンク型) 11 16
蒸気機関車(テンダー型) 49 30
電車（電動車） 0 20
電車（付随車） 0 20
客車（ボギー車） 55 308
客車（四輪車） 7 116
貨車 281 923
合計 403 1433
典拠：内田宗治『関東大震災と鉄道』55 ページ。原典は『国有鉄道震災
誌』。 
 
［表 2］国有鉄道各路線の被害 
線名 被害延長（キロ） 線路被害の比率（％） 被害駅数 
東海道本線 149.5 26 30 
横須賀線 4.8 13 4 
熱海線 11.3 38 5 
横浜線 12.9 26 7 
中央本線 15.1 8 33 
山手線 9.7 7 14 
総武本線 21.7 16 16 
北條線 26.7 20 21 
常磐線 5.5 3 16 
東北本線 28.8 13 18 
典拠：内田宗治『関東大震災と鉄道』90～91 ページ、96～97 ページ。 
備考：単線換算で、複線の場合は 2 倍。 
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 線路では、築堤の沈下、土留壁の崩壊が各所で見られた。橋梁については、多摩川にかかる
六郷川橋梁の橋台に亀裂や傾斜が認められ、横浜の帷子川では火災により橋材が湾曲、茅ヶ崎
平塚間にかかる馬入川橋梁は橋桁 54 基中 48 基が切断するなどの被害に見舞われ、松田－御殿
場間では第五相沢川橋梁に橋台の崩壊や橋脚の切断などが起きたほか、その他の橋梁でも被害
が認められた。 
 トンネルでは箱根第 3 号隧道および第 4 号隧道が上下線とも崩落、箱根第 7 号上り線隧道に
トンネル上部が崩落するなどの被害があった。駅舎では有楽町、新橋、汐留、浜松町、横浜が
火災に遭い、地震による倒壊は大船松田間における駅舎や信号所で甚大であった。 
 川崎－浜川崎間の浜川崎支線での築堤の沈下、鶴見－程ヶ谷（保土ヶ谷）間貨物線でも高島
駅が倒壊焼失し、築堤、浦島第三号橋梁等に被害が出た。その他、横浜桜木町間電車線（現在
の京浜東北線の一部）の桜木町駅の倒壊全焼、高島横浜港間貨物支線の東横浜駅・横浜港駅の
全焼や橋梁のバラス止などの切断など、東海道本線についてはその支線も含めて大きな被害が
出て、復旧に時間を要している。 
 当時の東海道本線はまだ丹那トンネルが開通しておらず、列車は御殿場経由で名古屋大阪方
面へ向かった。現在の東海道本線のルートは、国府津から小田原を経て熱海の手前の真鶴で行
き止まりとなっており、当時は熱海線と呼ばれていた。 
 この熱海線は、前述の通り復旧に 1 年半もの時間を費やした。その理由はもろい地盤と急峻
な斜面を削って作った路面という特徴にあり、これが各所に土石流をもたらした。真鶴行き 109
列車が根府川駅でホーム、駅舎ごと海へ落ちて乗客約 150 人のうち約 100 名が死亡、あるいは
行方不明になった（11）という悲惨な事故となったのはこのためである。 
 熱海線の橋梁では、酒匂川橋梁、玉川橋梁、白糸川橋梁、トンネルでは不動山隧道、根ノ上
山隧道、下牧屋山隧道八本松隧道などに大きな被害が出たという。 
 このほか、橋梁では東北本線での荒川橋梁、北條線の第一瀬戸川橋梁、湊川橋梁など、トン
ネルでは横須賀線の吉倉隧道、北條線の南無谷隧道、中央本線の与瀬隧道が大きな被害を受け
た。駅舎は北條線の佐貫町以南をはじめ各路線各駅で倒壊、半壊した。 
 駅舎のうち火災によるものについては、「震災日誌」に次のように纏められている。 
 
9 月 1 日 
午後 0 時 30 分 錦糸町駅その他 隅田川駅構内一部 
午前 11 時 58 分～午後 3 時 30 分 横浜港駅 
午後 1 時 30 分～午後 9 時 30 分 東横浜駅 
午後 1 時 40 分 水道橋駅 
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午後 2 時 御茶ノ水駅 
午後 3 時 飯田町駅 
午後 4 時 桜木町駅 
午後 4 時～6 時 両国運輸、保線事務所 両国橋駅 
午後 4 時 30 分 横浜駅 
午後 5 時 東京市内営業所 
午後 6 時 30 分 万世橋駅 
午後 7 時 神田駅 
午後 7 時～10 時 30 分 
本省、東京第一・第二改良事務所、鉄道省教習所、東京駅構内一部、永楽町発電所 
午後 8 時 30 分 秋葉原駅 
午後 8 時 50 分 新橋駅 
午後 9 時 30 分から 9 月 2 日午前 1 時 経理課、汐留倉庫、汐留駅、東京建築事務所、新橋運
輸、保線事務所、汐留鉄道官舎、 
午後 11 時 有楽町駅 
9 月 2 日 
午前 1 時 錦糸町工場 
午前 1 時半 浜松町駅 
午前 1 時～午前 3 時 被服工場、東京鉄道病院 
午後 5 時 30 分～7 時 上野駅、上野運輸事務所、上野保線事務所、上野電力事務所（12） 
（原表記の一部を改変、時系列に並べ直した） 
 
 記載中に見られる両国橋駅の北は、陸軍被服廠跡を公園にするために造成中であった。この
空き地に避難した人々を火災が襲った。ここでは関東大震災による死者・行方不明者あわせて
約 10 万 5 千人のうち、一箇所では最も多い 3 万 8 千人餘の犠牲者を出した。 
 国有鉄道の各路線の復旧年月日は［表 3］の通りである。 
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［表 3］国有鉄道の復旧 
線名 区間 開通年月日 
東海道本線 東京－御殿場 10 月 28 日 
  横浜－桜木町 12 月 30 日 
熱海線 国府津－真鶴 1925 年 3 月 12 日 
横浜線 東神奈川－八王子 9 月 28 日 
中央本線 東京－甲府 10 月 25 日 
山手線   9 月 4 日 
総武本線 両国橋－成東 10 月 8 日 
房総線 千葉－土気－大網 10 月 17 日 
北條線 蘇我－江見 11 月 28 日 
久留里線 木更津－久留里 9 月 24 日 
常磐線 日暮里－土浦 9 月 5 日 
東北本線 上野－白河 9 月 22 日 
典拠：老川慶喜「鉄道省編『震災日記』（1927 年 12 月）解題」（『関東大震災・
国有鉄道震災日誌』（日本経済評論社、2011 年）、284 ページ。 
備考：開通年月日は全線復旧時。 
 
 
（2）私鉄の被害 
 次に、私鉄の被害について概観する。関東大震災当時は現在と異なり、関東一円に多くの中
小の私鉄、いわゆる軽便鉄道が存在していた。こうした私鉄の興隆をもたらした要因の一つが、
軽便鉄道法の施行であった。軽便鉄道法とは地方交通を担う役割を期待されて比較的簡単に事
業者が出願、認可を得られる鉄道で、鉄道に必要な諸設備や制限についても同年 10 月に施行さ
れた私設鉄道法よりも緩やかであった。さらに 1911 年 3 月に軽便鉄道補助法により鉄道建設
を補助する法令が施行されると、各地に新しい鉄道が生まれていくこととなった。1910 年末に
は軽便鉄道は 50 社であったものが、最盛期の 1918 年度には 136 社に増加した（13）。 
 しかしながら、中小の軽便鉄道を含めた私鉄の被害については必ずしもこれを充分に明らか
にすることは困難であり、ここでは前述の『大正 12 年 鉄道震害調査書』に基づいて概要をま
とめることにとどめたい（14）。 
 
熱海鉄道 
 震源地帯に近く、山崩れのために線路が海中に滑落するなど被害は甚大であり、復旧困難の
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ためそのまま廃線となった。 
小田原電気鉄道（現在の箱根登山鉄道） 
 小田原－湯本間の軌道線、湯本－強羅間の地方鉄道線と下強羅－上強羅間のケーブルカーの
うち、小田原市内の軌道線では火災のために車両の焼失が 17 両、構造物の被害も甚だしかっ
た。小田原－湯本間の早川沿いの築堤は崩壊、湯本－強羅間でもこうした被害が起こり、なか
でも湯本－宮ノ下間の被害が著しかった。軌道線は 1924 年 7 月 9 日、地方鉄道は同年 12 月 28
日、ケーブルカーについては 1925 年 3 月 21 日に復旧した。 
横浜市営電気軌道 
 153 両のうち 19 両が車庫の倒壊と沿線の石塀倒壊のために大破、75 両が火災のために全焼
した。吉田橋－駿河橋間の道路は破壊、久保山および元町隧道口の破壊、神奈川駅前から横浜
駅前に至る道路の亀裂、築地橋の崩落、四ノ橋の焼失により軌道も損害を受けた。10 月 2 日神
奈川－馬車道間の開通を皮切りに復旧工事が完成し、10 月 26 日に全線の運転を回復した。 
京浜電気鉄道 
 多摩川橋梁、海老川橋梁などに亀裂などの被害、築堤の沈下のほか、建築物の被害などがあっ
た。復旧は 9 月 11 日の品川－新子安間の運転を開始、1924 年 3 月 16 日に全線が開通した。 
東京市営電気軌道 
 地震の被害よりも火災の被害によるものが多かった。車両の被害は 317 両、軌道の焼損は 109
マイル、橋梁の焼損が 26 基、地震による破損は 6 基、変圧所 9 箇所と変電所 4 箇所の破壊、変
圧所 6 箇所、変電所 2 箇所の焼失があった。復旧については 9 月 6 日に神明町電車庫－上野三
橋間を皮切りに、11 月下旬に深川方面を除き大部分を完了した。全線開通は 1924 年 9 月 17 日
であった。 
東武鉄道 
 浅草駅が火災で延焼、駅舎倒壊は 2 箇所、築堤の沈下、荒川放水路橋梁を始め橋梁にも被害
が出た。西新井－粕壁（現在の春日部）間は 9 月 6 日、西新井－浅草間は 9 月 22 日に復旧し
た。 
 『大正 12 年 鉄道震害調査書』によれば、その他の私鉄の被害は次の通りである。神奈川県
では、東京電灯株式会社江ノ島線（現在の江ノ島電鉄）、相模鉄道（現在の JR 東日本相模線）
が、線路が陥没するなどの被害を受けた。 
 東京府では、城東電気軌道（現存せず）、京王電気軌道（現在の京王電鉄）、京成電気軌道（現
在の京成電鉄）が火災に遭い、城東電気軌道の復旧には 32 日を要したという。その他玉川電気
鉄道（現存せず）、王子電気軌道（路線は都電荒川線の一部として現存）、武蔵野鉄道（現在の
西武鉄道）、青梅鉄道（現在の JR 東日本青梅線）、多磨鉄道（現在の西武多摩川線）、西武鉄道
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（現在の西武鉄道とは直接関連しない）に地震による被害があった。その他の地域、鉄道につ
いては「静岡、千葉、埼玉の 3 県下に於ける鉄道及び軌道亦多少の損害を蒙りたるものあれ
ども特に記すべきものなく、群馬茨城の両県下のものに於ては全く被害なかりしと云ふも可
なり」（15）とされている。 
 
３．鉄道の復旧の方針と内容－国有鉄道の「震災日誌」を中心に 
 
（1）9 月 1 日の被災状況 
 次に、関東大震災の復旧過程について、9 月 1 日から 9 月 10 日までの 10 日間前後の国有鉄
道の復旧の過程を、前述した鉄道省編の「震災日誌」を手がかりに振り返ってみたい。 
 なお、老川氏の解題（16）によれば、この史料は、1927 年 12 月に鉄道省が刊行した『国有鉄道
震災誌』の付録であり、鉄道被害に対する対応を 1923 年 9 月 1 日から 24 年 11 月 18 日まで日
を追って記載したもので、この間の「国有鉄道全体の復旧・復興の動きを概観することができ
る」ものである。各日の日誌は、臨時震災救護事務、運輸、船舶、工務、電気、工作、病院等
の項目で構成されている（日付により若干の変更あり）。このうち、本稿ではいくつかの項目を
抜き出して検討することとする。なお、本章の各路線名は史料における表記に準拠している。 
 まず、9 月 1 日の「震災日誌」を見てみよう。冒頭は、震災による鉄道の被害についてであ
る。 
 
   （一）国有鉄道損害大要 
一、線路 東海道本線東京蒲原間、横浜線、横須賀線、熱海線、中央本線東京竜王間、
東北本線上野中田間、常磐線日暮里牛久間、総武本線、房総線、北條線等に大小の
被害があった。 
二、通信線 東海道方面は沼津以東に於て、中央線方面は八王子以東に於て、信越線方
面は軽井沢以南に於て、その他東北、常磐、総武方面一帯の電信及び電話の回線は
悉く傷害を被り一斉に不通となった。 
三、列車 東海道本線に於て旅客三個列車、貨物十二個列車、横須賀線に於て旅客貨物
各一個列車、熱海線に於て旅客二個列車、横浜線に於て貨物一個列車、常磐線に於
て客貨各一個列車、北條線に於て客貨各一個列車、中央線に於て貨物一個列車は車
両脱線又は顛覆し即死者旅客百十七名、職員十四名、重傷者旅客六十一名、職員二
名、軽傷者旅客五十六名、職員五名を出した。（17） 
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 ここに見られる被害への関心は、線路と列車、そして職員や乗客の被害とともに、通信線に
もあることがわかる。なぜ通信関連施設が重要な関心であるかと言えば、平時はもちろん、災
害が起こった際には、被災地域内、あるいは被災地域と外部との連絡が、被害の実態を知り救
援を行なう上で重要だからである。 
 震災への対応として、鉄道省では臨時事務分掌の制定東京鉄道局事務分掌を定め、総務、食
糧、情報、伝令自動車、土木工事、電気通信、電気工事、工場および経理の 9 部に分けた。ま
た、東京鉄道局と名古屋鉄道局の分界点は沼津だったが、箱根周辺の災害不通により、沼津か
ら不通区間までの所管を名古屋に移すなどの措置を取った（18）。 
 次に 9 月 1 日の「応急処置」を見てみよう。ここには、交通や通信が寸断され、道路や建築
物の破壊、橋梁の落下、火事等により徒歩の連絡さえも困難な中で、職員たちが被害の実態を
どのようにして把握し対処しようとしたのかについて記されている。 
 
本省 
一、本省に於ては神田方面の火が追々丸ノ内に近づいて来る為め、午後三時頃より重要
書類の搬出を開始し、最初は代々木練兵場迄運搬したが、避難者漸次増加し交通意
の如くならずるため五時東京駅降車口を搬出所と定めた。この間竹橋聯隊の応援兵
十二名及び東京自働車庫の貨物車の応援を得たので搬出能力を増加し官房文書課、
同人事課、監督局、工務局所管の重要書類大半と図書館蔵書の一部並に文書課書類
編纂掛保管書類倉庫二棟分を殆んど搬出した。 
一、午後七時頃印刷局の飛火が本省庁車大臣室辺に移り火は忽ち拡がったので同七時四
十分図書館の図書数冊の搬出を最後に係員全部東京駅に避難した。 
一、乗用自動車はこれを郊外及び寺院等の安全地帯に避難させた。 
東京鉄道局 
Ａ、通信不能の為め午後零時四分東京鉄道局長は伝令を新橋、上野、両国各運輸事務所
に派遣して鉄道の被害程度及び運転の状況を調査させた。 
Ｂ、地震に次で火災起るや東京鉄道局は警視庁の依頼により横浜消防隊の応援を求むる
為め、午後一時三十分貨物自動車を横浜に赴かしめたが、蒲田で前途通行不能のこ
とが判明して引返した。 
Ｃ、午後二時頃神田橋方面の火は次第に東京駅付近に接近して来たので東京鉄道局では
庁舎の窓を閉鎖し消化器、防火壁の検査を行ひ東京駅にも同様の処置を採る様通達
して万一に備へた。 
Ｄ、午後二時十分東京鉄道局長は局員をリヤーカーに乗せて市内営業所、神田、萬世橋、
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御茶ノ水、水道橋等各駅を巡視させたが神田区三崎町に至って前途を火炎に遮られ
已むなく引返した。 
Ｅ、午後三時四十分東京鉄道局は警視庁警務部の依頼で中野署の警官を象潟署へ派遣の
為め貨物自動車二両を貸與したが猛火と戦ひ辛うじてその目的を達した。 
Ｆ、午後五時頃より本省庁舎も危険となったので東京鉄道局より貨物自動車数台を応援
させ軍隊と協力して書類の搬出をなし一方極力防火に努めさせた。 
Ｇ、午後六時過ぎ宇都宮運輸事務所は日光駅長を介して行幸啓中の両陛下に東京市内大
火災併発の趣を御通報申上げた。 
Ｈ、東京鉄道局長は夕刻総理大臣官邸に赴いて折柄臨時閣議に出席中の鉄道大臣に鉄道
の被害状況を報告した。 
Ｉ、東京鉄道局長以下幹部は続々襲来する強震の為め仮執務場を東京駅降車口に移し諸
般の指揮に当ったが、午後八時頃本省並に附近炎上の猛火が、曩に辛じて復旧させ
た本局と新橋運輸事務所間の通信線を再び遮断して仕舞った。仍て已むなく鉄道局
長及び各課長はその執務場を新橋運輸事務所が避難した同事務所の裏庭天幕張内に
移した。 
Ｊ、東京鉄道局長は曩に東京自動車庫従業員に対し居残りを命じ各駅及び本省の救援、
消防並に重要書類の搬出の任に当たらしめたが市内混乱して活動は意の如くなら
ず、夜に入って車庫も亦危険に瀕したので自動車は全部これを代々木に避難させた。
（これが為め自動車庫並に物品倉庫は烏有に帰したが自動車は全部無事であったか
ら後日唯一の交通機関として良くその機能を発揮することが出来た。） 
Ｋ、夜に入り市内猛火の勢凄じいのを見るや東京鉄道局は食糧の欠乏を予期して三名の
決死的伝令使を新橋、上野、両国の各事務所に急派し、通信回線の復旧、食糧品の
急送及び東京市付近各駅食糧品の在貨数量調査方を命じた。 
Ｌ、通信機関は杜絶したが鉄道専用の電信電話で辛じて通信し得るものがあったから政
府はこれを辿って中央、地方の政務事務の連絡を保つことを得た。 
（アルファベットは引用者が便宜上付した、以下同じ） 
 
 上記によれば、鉄道省および東京鉄道局で執った最初の対応は、 
・被害の実態を探る：Ａ、Ｂ、Ｄ 
・震災の被害（火災）への対応と退避：本省、Ｃ、Ｅ、Ｋ、Ｆ、Ｊ 
・天皇や政府への報告：Ｇ、Ｈ 
・通信手段の復旧：Ｉ、Ｌ 
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にかかわるものであった。 
 救護について、震災の一報を受けた関東地方以外の各地の鉄道局でも早速救援の方策を検討
しているが、その前にいったん東海道本線、中央本線、信越線経由の鉄道において、関東地方
との貨物の受け渡しおよび通過を停止した。 
 東京や横浜では、東京鉄道病院に臨時救護所を設け、火災の接近にともない増上寺別院より
境内に入院患者を避難させた。横浜治療所は焼失を免れたため、高島駅構内避難民中の負傷者
救護を行った。 
 
（2）臨時震災救護事務 
 次に各日における復旧の方針について、「震災日誌」から「臨時震災救護事務」という項目を
抜き出して検討してみよう。これは、震災の救護を目的として 9 月 2 日に公布施行された「臨
時震災救護事務局官制」（勅令第 397 号）により設置された事務局における会議での決定・報告
事項を記録し紹介したものと考えられ、各日の冒頭に記載されているものである。 
 
9 月 2 日： 
 9 月 2 日の日誌には、臨時震災救護事務の項目の前に、山本権兵衛組閣、非常徴発令と戒厳
令（東京市および東京府荏原郡、豊多摩郡、北豊島郡、南足立郡、南葛飾郡）（19）が布かれたこ
と、陸軍の飛行機が東京－各務原間を定期飛行し始めたこと、海軍が徒歩連絡によって船橋無
線電信を利用し、各鎮守府に対して軍需品や地方からの託送品を軍艦に搭載して被災地域に回
航するよう打電したことなどが書かれている。 
 
（一）臨時震災救護事務 
Ａ、臨時震災救護事務局官制が公布せられ、内閣総理大臣を総裁に内務大臣を副総裁と
し、総務部、食糧部、収容設備部、諸材料部、交通部、飲料水部、衛生医務部、警
備部、情報部、義捐金部、会計経理部の十一部を置くこととなった（勅令第三九七
号） 
 午後三時各部の第一回会議が開催せられた。 
Ｂ、本日より陸軍飛行機は東京各務原間の定期航行を行ひ、救護に関する命令その他公
文書の伝達、情報の播布及び一般電報の中継その外諸般の救護事務に着手した。 
Ｃ、軍用自動車及び市の散水車を以て給水班を作り配水に従事した。 
Ｄ、海軍は徒歩連絡に依って船橋無線電信を利用し、各鎮守府に軍需品及び各地方より
の託送品を搭載し震災地方に軍艦を回航せられたき旨を打電した。 
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Ｅ、第二予備金並国家剰余金支出の勅裁を経た。 
Ｆ、情報部より午後七時「震災彙報」第一号を発行し市内各所に配付した。 
9 月 3 日： 
 冒頭に、戒厳令施行地域を東京府及び神奈川県に拡大したことが書かれている。 
 
（一）臨時震災救護事務 
Ａ、視察警備上栃木、群馬、長野等より若干宛自動車を徴発輸送せしむることとした。 
Ｂ、本日より毎日午前警備部内に戒厳司令部、陸海軍両省、司法省、憲兵司令部並に警
視庁の主任協議会を開催し各地の情報の交換をなすこととした。 
Ｃ、伝染病予防のため各港務部に打電して厳重なる検疫の施行を命じた。 
Ｄ、事務の連絡統一を計るため本日より交通部会議を毎日開催することとした。 
Ｅ、鉄道省運輸局長及び東京鉄道局長を事務局委員に任命した。 
 
9 月 4 日： 
 冒頭に、山本首相が内閣告諭第 1 号を出したこと、戒厳令の地域を千葉・埼玉に拡大したこ
とが書かれている。 
 
（一）臨時震災救護事務 
一、臨時震災救護事務局支部を横浜に設置した。 
一、本日より交通部員を六班に分ち各配給所の配給状態を視察する事とした。 
一、食糧品の徴発を開始した。 
一、本日より避難民収容のた る
（ママ）
バラック建設に着手した。 
 
9 月 5 日： 
（一）臨時震災救護事務 
一、鉄道及び陸軍当局者は救護事務局に於て食糧その他救護材料の授受に関し第一回打
合会議を開いた。 
 
9 月 6 日： 
（一）臨時震災救護事務 
一、鉄道及び陸海軍当局者は救護事務局に於て食糧その他救護材料の授受に関し第二回
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打合会議を開いた。 
 
9 月 7 日： 
 冒頭では「治安維持ノ爲ニスル罰則ニ關スル件」（勅令第四〇三号）、「私法上ノ金銭債務ノ支
払延期及手形等ノ権利保存行為ノ期間延長ニ関スル件」（勅令第四〇四号）、「生活必需品ニ関ス
ル暴利取締ノ件」（勅令第四〇五号）「会計規則其ノ他ノ収入支出ニ関スル命令ノ規定ニ対シ特
例ヲ設クル件」（勅令第四〇六号）等について記載されている。 
 
（一）臨時震災救護事務 
一、事務局交通部にガソリン課を設置し、派出所を隅田川、芝浦及び横浜に設置した（十
月五日迄継続）。 
一、府県の理事官十八名を救護事務局事務官に電命した。 
一、本日より診療班班百
（ママ）
を編制して各所に配置し一般救護に従事せしめた。 
一、義捐部を新設した。 
 
9 月 8 日： 
（一）臨時震災救護事務 
一、鉄道省に於ては運輸局貨物課長、同旅客課長、同総務課長、同配車課長、同運転課
長、同船舶課長、電機局通信課長、東京鉄道局運転課長、同工務課長、同電気課長、
同運輸課長及び鉄道省参事官一名、運輸局総務課事務官一名が事務局事務官に任命
せられ、運輸交通連絡部勤務に指定された。 
 
9 月 9 日： 
（一）臨時震災救護事務 
一、警備部内に於て司法事務に関する特別協議会を設け本日より毎日開催することとし
た。 
 
9 月 10 日： 
（一）臨時震災救護事務 
一、臨時震災救護事務局は各地方の同情と尽力とに依り漸次物資の発送計画成り相当供
給の見込が立つやうになったので、今後の徴収又は募集はこれを見合はすの方針を
採り本日府県知事へその旨通牒を発した。 
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 以上の記載のうち、記載の分量が多く内容も多方面に亘っていることが見て取れるのは、9 月
2 日と 3 日の事項である。とりわけ、外部との飛行機や無線による連絡を進めることは救護事
務上重要であるが、飛行機や無線電信所が活用できるようになったこと（9 月 2 日：Ｂ、Ｄ）、
防疫に対する積極的な方策が採られつつあること（9 月 3 日：Ｃ）、各地における情報を交換す
る場を設けたこと（9 月 3 日：Ａ、Ｂ）などがこれと関連する。 
 また、情報交換については戒厳司令部や憲兵司令部、警視庁がかかわっていることから、治
安対策にも重きが置かれていたことが推測される。9 月 3 日朝に、海軍無線電信所船橋送信所
から内務省警保局長の名で発信された無電のなかで、朝鮮人が放火した等の流言が伝播された
ことが知られている（20）。このことからすれば 9 月 3 日の主任協議会の役割が、「不逞」朝鮮人
の情報収集および統制・対策を含んでいたことは明らかであろうと考えられる。朝鮮人流言に
関する事項は、次に述べる「応急措置」にも登場する。9 月 4 日以後は、救護や物資の輸送・
配給に関わることが記載事項の中心となっている。9 月 10 日には物資の調達など、救護が円滑
に進むようになったことが見て取れる。 
 
（3）応急措置 
 ここでは、9 月 2 日以降の応急措置の項目に書かれている事項を概観する（9 月 1 日につい
ては概述）。これは、鉄道省における対応のうち、基本的な方針の策定と各地の鉄道局との意思
疎通について書かれているものである。 
 
9 月 2 日： 
 本省庁舎焼失。仮事務所を東京鉄道局内に、分室を帝国鉄道協会内に置いた。代々木に避難
した自動車隊は東京鉄道局との連絡にあたった。また食糧の欠乏に備えるために職員を土浦や
新宿に派遣して米や野菜、沢庵などを購入、一方で各事務所や駅、倉庫で防火警備を担当する
職員のために東京、品川、新宿で炊き出しを行なった。 
 この日には日誌に朝鮮人にかんする流言が書かれている。「午後七時五十分抜刀鮮人
（ママ）
約一千
名が品川方面へ来襲したとの飛報がありったので右防備打合せの為参謀本部へ貨物自動車一両
を急派すると共に自動車全部を挙げて兵員輸送の手配をした」。「不逞鮮人暴行に対する流言蜚
語が伝はり各所共人心恟々として不安に脅かされてゐる折柄恰も新宿駅には陸軍兵器支廠より
関西線津田駅宛の火薬が一部積込まれてあったので右出貨主に交渉し兵員護衛の下にこれを引
取らせた」。 
 名古屋鉄道局では緊急会議を開き、食糧の手配、東京との海上輸送手段の確立（東京－清水）
などが話し合われた。 
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 神戸鉄道局では、日本郵船の山城丸を被災地に派遣して災害の実況を視察させることにした。
東京およびその以北への旅行は、中央西線で篠ノ井、信越線を経由して川口町駅までとして取
り扱いし、相当の食糧を携帯し地方官庁の照明を有する乗客のみを乗車させることとした。 
 門司鉄道局では、高麗丸を午後 8 時下関発で神戸寄港の上江尻に回航すること（最終目的地
は横浜）、入渠中の景福丸に仮手当を施し、4 日午後に下関を出港、救援に向かわせることなど
を決定した。 
 仙台鉄道局では、本省および東京鉄道局と仙台鉄道局間の連絡と作業等の援助のため移動出
張班を作り 206 列車にて出発、大宮駅構内に仙台鉄道局派出所を設置した。 
9 月 3 日： 
 各方面の被害がことのほか甚大であるため、震災に関する事務分掌を改正、総務部／食糧部
／情報部／輸送部／伝令通信部／土木工事部／電気工事部／工場部／経理部（後に慰問部を特
設、更に総務部中に包含。自動車の活動範囲拡大に伴い独立させて自動車部を置いた）を設置
した。 
 また、「東京鉄道局情報」を発行し、午前 10 時と午後 2 時における鉄道の現況、列車時刻表
線路略図を謄写版に印刷し、部内関係箇所、他局、関係官庁、軍衙、新聞通信社に配付すると
ともに市中に頒布掲示した。 
 神戸、門司鉄道局に対しては、応援依頼の書面を飛行機に託して名古屋鉄道局宛に送った。
夜半には応援要請の詳細を同様の手段で送る。名古屋との電話が一回線通じたので、東京鉄道
局からは救恤品、特に食糧品調達を要請した。 
 神戸鉄道局では救恤品の無賃輸送を開始し、小野浜に救恤品を集中した。 
9 月 4 日： 
 再び東京鉄道局において朝鮮人の流言にかかわる事項が記録されている。 
 
一、不逞鮮人妄動の噂で人心頗る穏で無かったが、本日近衛第二聯隊第二大隊第六中隊
が東京駅に来着し、ここに大隊指令部が置かれることとなったので、一同愁眉を開
いて執務することが出来るやうになった。 
 
 9 月 4 日に至っても、朝鮮人に対する言われなき流言は終息せず、公的機関に勤める人々に
あってもこれを事実ではないかと恐れる空気があった。翌日には山本内閣による告諭「鮮人ニ
対スル迫害ニ関シ告諭ノ件」が出されている。 
 9 月 5 日以後の応急措置についての記述は次第に少なくなり、復旧が軌道に乗り始めたこと
が窺える。9 月 9 日には、9 月 3 日以後毎日 3 回発行していた「東京鉄道局情報」について「本
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日以後一回とし、午前八時の現況を定刊として発行し、又別に線路開通に従ひ時刻表及び線路
図を作製し、又時宜により臨時に号外を印刷発行することとした」。と記されている。 
 
（4）運輸・運転・工務―各路線の復旧 
 鉄道の復旧状況について、運輸・運転・工務の各項目から関連事項を抜き出すと以下の通り
である。 
9 月 2 日： 
 震災発生以後、列車運行はその被害のために著しく制限されていた。 
 東海道線は東京から裾野までは列車を運転できず、裾野・沼津間で 4 往復を運転。東北本線
は日暮里以北開通、日暮里・赤羽間と川口町・大宮間で運転したが、被災した荒川橋梁は徒歩
連絡であった。 
 中央本線は笹子―塩山間のみが開通、山手線は品川・田端間と池袋・赤羽間で 2 往復、新宿・
池袋間に客車 1 両で臨時旅客列車を運転した。 
 常磐線は取手以北開通、成田線は成田－我孫子間が開通した。総武本線は稲毛－千葉間開通。
千葉－都賀間も開通したが運転はしなかった。北條線は夜になって千葉－五井間が開通した。 
9 月 3 日： 
 東海道本線では品川より六郷川東京まで開通に付き材料運搬のため建築臨時列車四往復を運
転した。 
 中央本線では、新宿飯田町間に飯田町午後 4 時、新宿発午後 6 時発の臨時旅客列車を運転、
新宿八王子間は新宿発午後 3 時 30 分の 435 列車より運転開始、猿橋笹子間は午後 2 時 36 分笹
子発 408 列車より開通。猿橋甲府間などに臨時旅客列車を運転した。 
 常磐線では午前 0 時半に利根川橋梁の修理が完了、亀有以北の運転を開始した。総武本線の
八街日向間は午後 1 時に開通し、両国橋亀戸間を除き全通した。房総線は千葉蘇我間が開通し
たが、千葉駅の混乱を防止するため陸軍将校以下 24 名の来援を求めたという。 
 復旧工事が完了したのは、東海道線の御殿場－富士岡間（単線）岩波－裾野間複線、中央本
線の市ヶ谷－四谷間（単線）東中野－八王子間、山手線の代々木－目白間、常磐線の北千住－
金町間と我孫子取手間、総武本線の八街－日向間、房総線の千葉－蘇我間、北條線の浜野－八
幡宿間であった。 
 なお、9 月 3 日には戒厳令とも関わって、避難民への便宜と外部から被災地域への人の流入
に対する制限について、以下の通り決められた。 
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（三）運輸 
一、戒厳令布告に伴ひ（一）公務を有するもの（二）自ら給養の途あるもの（三）震災
地域に家族を有し已むを得ざるものの外震災地域に入込む旅客はこれを制限する旨
運輸局長より各鉄道局長に電達した。 
一、震災救護事務のため召集するものにして官憲及び公共団体の相当証明書持参のもの
に対しては区間期間に制限なく無賃扱となす旨各鉄道局長に電達した。 
一、震災地発罹災民並に同地域各駅着（行政庁又は公共団体宛のものに限る）糧食及び
救護品は航路運賃共無賃輸送の取扱をなす旨大臣より各鉄道局長に電達した。 
一、震災地域に出入する旅客に対し手荷物取扱停止の件を運輸局長より各鉄道局長に伝
達した。 
一、当分の内別途伝達の糧食及び救護品無賃輸送に全力を尽す必要上震災地域各駅着有
賃小荷物及び貨物の受託を停止する旨運輸局長より各鉄道局長に電達した。 
 
9 月 4 日： 
 東海道本線が川崎駅まで開通し、品川、川崎間に臨時列車四往復を運転した。川崎－鶴見間
は線路に支障はなかったが横浜で市民が暴動したとの報に接し運転を休止した。川崎－子安間
は午後二時半試運転を施行した。御殿場－裾野間は本日開通したので御殿場沼津間に五往復の
旅客列車を運転した。茅ヶ崎－辻堂間では臨時列車運転のため、その牽引機を一時相模鉄道よ
り借受けた（9 月 10 日まで）。 
 東北本線では、上野駅の焼失と途中の線路上に避難民がいるため日暮里を起点として列車を
運転、発着番線の増加と混雑防止を見込んで、日暮里と田端双方を発駅にした。赤羽－川口町
間の橋梁は、午後 0 時 40 分より上り線単線で運転した。 
 常磐線は、三河島－亀有間が開通、柏－南千住間が複線運転となった。中央本線では新宿－
八王子間に臨時列車を運転、浅川－与瀬間隧道東口に仮乗降場を作り午前 8 時八王子発 1005 列
車より開通、猿橋－鳥沢間は午後 3 時 14 分猿橋発 408 列車より開通した。 
 北條線は蘇我－木更津間が開通、成田線は成田－佐原間が開通した。 
 応急復旧工事を完了したのは、東海道本線蒲田－川崎間（汽車線単線）、中央本線牛込－市ヶ
谷間、鳥沢－猿橋間、東北本線赤羽－川口町間（単線）、山手線五反田－恵比寿間、十條－赤羽
間、常磐線南千住－北千住間、馬橋－北小金間（複線）、東信号所－土浦間（複線）であった。 
9 月 5 日： 
 東海道本線川崎－鶴見間が開通、常磐線は日暮里－三河島間が開通した。中央本線の上野原
－鳥沢間は午後 6 時 20 分鳥沢発 702 列車より開通、北條線は五井－木更津間が開通した。 
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 応急復旧工事を完了したのは、中央本線上野原－鳥沢間、常磐線日暮里－南千住間、東信号
所－土浦間（複線）、北條線五井－木更津間であった。 
9 月 6 日： 
 東海道本線鶴見－東神奈川間が開通する一方、午後 7 時 9 分、裾野駅構内で臨時貨物列車が
脱線転覆、裾野御殿場間は 7 日午後 8 時 30 分まで不通になった。 
 北條線の木更津－大貫間は正午に開通した。 
 復旧工事については、中央本線の御茶ノ水－水道橋間の被害箇所の復旧工事に着手、鉄道第
一連隊Ｂ作業隊が房総線の復旧工事に着手、六郷川橋梁修繕が完了した。 
 応急復旧工事が完了したのは、東海道本線鶴見－東神奈川間（汽車線）、常磐線田端－隅田川
間、北條線木更津－周西間、青堀－大貫間であった。 
9 月 7 日： 
 東海道本線東神奈川－横浜間が開通、昨日不通となった裾野御殿場間は、午後 8 時 30 分に
復旧した。 
 中央本線の平野隧道仮乗降場－與瀬間は午前 8 時 51 分浅川発 1005 列車より開通。與瀬－上
野原間は午後 6 時 58 分上野原発 702 列車から連絡を開始し、中央本線が全通した。 
 応急復旧工事は、北條線木更津以南、東海道本線横浜－大船間（複線）、品川－東京間を着手
し、東海道本線神奈川－横浜間（汽車線）、横浜－大船間（単線）、中央本線浅川－与瀬間を完
成した。 
9 月 8 日： 
 東海道本線横浜－大船間が開通して、品川－大船間 5 往復の旅客列車、品川－東神奈川間一
往復の貨物列車を運転した。 
 一方、混雑等により列車の運転を休止したり、関東地方への旅行を制限する事態も発生して
いる。赤羽線は混雑防止のため池袋－赤間旅客列車の運転を休止し、中央本線は飯田町－新宿
間旅客列車の運転を休止、新宿以西は 5 往復の旅客列車を運転した。東北、奥羽、常磐、高崎、
信越、常磐線では上り旅客を制限した。 
 応急復旧工事に着手したのは、横須賀線田浦－横須賀間、応急復旧工事が完了したのは、横
須賀線大船－鎌倉間、総武本線錦糸町－亀戸間であった。 
9 月 9 日： 
 東海道本線の平塚－大磯間が開通、3 往復の旅客列車を運転した。横須賀線大船－鎌倉間も
開通し、品川－鎌倉間 7 往復の旅客列車を運転した。総武本線成田方面は平常運転を開始した。 
 復旧工事を完了したのは、東海道本線蒲田－川崎間（汽車線複線）、平塚－大磯間（単線）東
京－品川間単線であった。 
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9 月 10 日： 
 東海道本線大船－藤沢間で単線運転を開始した。横須賀線鎌倉－逗子間が開通、品川－横浜
間 1 往復、品川－大船間 7 往復、大船－鎌倉間 1 往復の旅客列車を運転した。 
 応急復旧工事を完了したのは、東海道本線大船－藤沢間、横須賀線鎌倉－逗子間であった。 
 以上のように、東京の東側で総武本線が 3 日に復旧したことを始め、高崎線、常磐線、東北
本線などは比較的早期から復旧を完了した。他方、東海道本線や東京・横浜では地震や火災の
ために復旧が大幅に遅れたことが、あらためて確認できる。このことは、関西方面へ避難する
人々の動きを規制することとなろう。 
 
（4）通信網の復旧 
 関東大震災当時の通信手段としては電話・電報は一般にはそれほど普及していなかったが、
鉄道にとっては列車の運行にも関連する日常業務はもちろん、事故が起こった際の非常時にお
いても欠かせないものになっており、主要駅には電話が設置されるようになっていた。 
 他方、無線による通信はいまだ技術革新の途上で安定した性能は期待できなかった。関東大
震災においては、有線による通信網が各地で機械や通信線の被災により不通となり、その復旧
が喫緊の課題となったのである。下記の鉄道省の記録はそのことをよく物語っている。 
 
激震ノ突発ニ因リ鉄道カ損害ヲ蒙ムリタルコトハ直ニ想像シタルモ一般ノ通信機関ハ
勿論鉄道用電信電話亦震災ニ因リ破損シ一時ハ全ク通信杜絶シテ被害状況ヲ知ルノ手段
ナキ状態ナリシヲ以テ最先ニ之カ対策ヲ講スル必要ヲ生セリ、仍テ被害ノ程度及運転ノ
状況等ヲ探知スル爲ニ或ハ徒歩者ヲ派シ或ハ自動車、「トロリー」等ヲ以テ之ニ當ラシメ
各方面ヨリ得タル情報ヲ綜合シテ真相ヲ知ルト同時ニ一方ニ於テハ極力通信機関ノ復舊
ヲ圖リタルニ依リ漸次被害状況ヲ明ニスルコトヲ得茲ニ應急措置ノ計畫ヲ策定シ部署ヲ
定メ著手スルコトヲ得タリ（21） 
 
 「日誌」に「電気」という項目が設けられ有線回線の復旧について記録されているのは、以
上の理由によるものである。以下、復旧の過程を概観する（いくつか省略した事項あり）。 
9 月 1 日： 
 東海道方面では、午後 2 時に東京通信所と新橋通信区間に電話 1 回線、続いて東京駅降車口
広間の臨時局長室と新橋連絡所間に直通電話開通したが、午後 9 時に市内の電線路の大半が消
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失したことにより不通となった。 
 高崎線・常磐線方面では、午後 1 時 30 分に上野・大宮間に電話中継線 2 回線（2 時 50 分さ
らに 3 回線）、同 40 分に上野・我孫子間に中継線 1 回線、3 時 30 分上野・高崎中継線 1 回線を
回復。5 時頃に上野通信区と上野大宮間各駅との通話が可能に、日没後に常磐線方面は北千住
以東の通話を不完全ながら回復した。 
 総武本線方面では、両国橋以東は午後 4 時頃各駅連接線を回復したが、両国橋および錦糸町
駅消失により再び不通に。午後 5 時に千葉交換船橋線、11 時に千葉交換勝浦 2 回線、大原線、
茂原線、大網線、成東一番線の電話回線を回復した。 
 中央本線方面では、電話線は午後 0 時 40 分甲府交換韮崎線を、電信線は午後 3 時 10 分甲府・
名古屋電信線を復活した。 
9 月 2 日： 
 午前 6 時に新宿上野電話中継 4 回線を通じて不完全ながらも通話可能になったが、午後 7 時
に上野駅焼失とともに前日復旧の回線を含めて不通になった。午前 8 時に両国橋千葉交換 1、2
番線、亀戸・下部間、同津田沼線、9 時に千葉交換成東 2 番線、同木更津線、同上総湊 1、2、
3 番線、両国橋・銚子中継線、10 時に千葉交換木更津線、千葉成田中継 1、2 番線を回復。午前
8 時 30 分に仙台・水戸電信併用線を回復した。 
 午前 9 時に東京・仙台中継線に宇都宮交換を接続し、宇都宮・仙台間活用、宇都宮・仙台中
継線とした。午前 10 時に新宿・品川電話中継線 3 回線、午後 3 時 50 分に新宿・東京通信所間
1 回線を復活した。 
 甲府方面では午前 4 時 5 分電話回線が甲府運輸事務所管内各駅および名古屋、松本、長野へ
通じ、午後 5 時 10 分新宿まで復活、八王子以西は全く平常に復した。電信線は午後 4 時 10 分
甲府管内各駅（一部を除く）および松本、長野へ通信しうるようになった。 
 沼津方面では、電話線は午前 11 時 15 分に三島駅まで、午後 0 時 35 分富士岡信号場まで、午
後 3 時 5 分御殿場駅まで復活。電信回線は午後 9 時に東京兵庫 1 番線の沼津以西を活用して、
臨時沼津兵庫線を中間に名古屋を接続した。 
 午後 2 時に臨時大宮長野電話中継線を構成し、5 時 35 分臨時大宮長野電信（併用）線開通。
午後 5 時頃東京・品川間に通話を開始した。 
 なお、下記の史料に見られるように、この日には中央本線経由で関西や長野方面などへの連
絡が可能になったことが注目される。 
午後三時臨時新宿甲府電話中継線を復活して遂に臨時新宿名古屋中継線を活用し茲に
始
（ママ）
めて名古屋鉄道局と通話し得るやうになったが、更にこれにより篠ノ井線を利用し
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て長野地方との連絡を得、これ等によって全国に緊急事項を通報することが出来た。 
 
9 月 3 日： 
 午後 4 時 15 分東京通信所新宿間 2 回線、5 時 18 分東京田端間 1 回線、7 時 35 分東京名古屋
（中央線回り中間に甲府交換機を収容）1 回線、10 時東京品川間 2 回線の各電話線回復、不完
全ながらも東京鉄道局の本部と両国を除く各事務所ならびに関西方面との連絡が取れるように
なった。 
 田端駅構内に上野各事務所が仮移転したため隅田川駅設置の交換機 50 人用 1 台を田端駅へ
運び、午前 9 時 30 分設置、午後 6 時までに運輸、保線両事務所通信区その他王子与野間常磐線
亀有馬橋間の各駅に至る電話回線を収容、更に小山、宇都宮、高崎、横川および新宿への各電
話回線をも加入させて、各方面との連絡を回復した。 
 電信線は上野駅焼失のため田端駅長事務室に架設、新宿名古屋電信線（中間に八王子甲府を
接続）、田端福島電信線（中間に宇都宮郡山を接続）、田端長野電信線（中間に高崎、横川、軽
井沢を接続）、田端仙台電信線（中間に福島を接続）、田端大宮電信線を構成した。正午より逓
信省より依頼された電報の取扱を開始した。午前 7 時千葉安房北條線を復活させ、両国橋、安
房北條間も同時に回復した。 
 京浜方面は東京横浜間電話 2 回線を復活させ、横浜付近の詳細が始めて本部に通達するよう
になった。沼津以東の電話線は午後 2 時に谷峨信号場まで、2 時 30 分に山北駅まで回復した。 
9 月 4 日： 
 本日より通信回線復旧状況は情報部に通知し情報部に於てはこれ等通信疎通の状況を通信情
報として毎日謄写版にして各関係者へ配付し、これが周知に努めることとなった。 
 電信線は午後 2 時 30 分東京田端電信線と東京名古屋電信線（新宿名古屋電信線を東京に延
長、中間に八王子・甲府を接続）開通。北條線は安房北條交換設備を復活。千葉以西の通信回
線はほとんど全通した。午後 5 時 15 分沼津国府津間の電話 1 回線を回復した。 
9 月 5 日： 
 午後 7 時 20 分東京金沢電信 2 番線（信越回り）を田端金沢電信線（田端、長野、金沢を接
続）として開通した。午後 1 時 40 分水戸仙台中継線とした上野仙台中継線を田端に延長、水戸
を撤去し田端仙台中継線とした。 
 午前 8 時東京千葉中継線を山手回りとして構成、始めて千葉における両国橋事務所と本局間
に通信連絡を得た。午後 6 時 5 分東京田端中継 2 番線を構成。午後 7 時 45 分同線と田端仙台
間回線を結び付け東京仙台中継線を構成した。 
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9 月 6 日： 
 逓信省より当分の間電報運送方の依頼があったので、関係する部局へ文書を以てその旨を通
知した。取り決めは以下の通りである。 
 
 （イ）一日約四回田端駅に持参す（東京中央より） 
 （ロ）送致方法は軍隊又は逓送人により陸送 
 （ハ）電報送付先 
 到着地方名 到着駅長 
 東海道   名古屋駅長 
 京都以西  大阪駅長 
 北陸方面  金沢駅長 
 長野県   長野駅長 
 新潟県   新潟駅長 
 両毛地方  宇都宮駅長 
 東北北海道 仙台駅長 
 （ニ）電報を受領した駅長は所在郵便局に適宜の方法により引渡方通知のこと。 
 
 午後 6 時に東京品川電信線復活、東京千葉中継線を電信線と併用し、初めて東京千葉電信線
を構成、千葉駅に送信電池を取り付け、両国橋起点電信線を全部千葉以西にて活用、両国橋千
葉間は亀戸千葉間を活用した。電話線は午後 1 時 50 分東京田端間 2 回線、午後 6 時 13 分東京
品川間 1 回線が開通した。 
9 月 7 日： 
 この日に次の通り電信線が復活した。 
 田端金沢電信線（中間に高崎、軽井沢、長野を接続）／田端新津電信線（中間に高崎、長野
を接続）／田端青森電信線（中間に福島を接続）／小山電信線／高崎電信線（中間に各駅九箇
所を接続）／軽井沢電信線（高崎を接続）／赤羽電信線／東京仙台（分室）電信一番線（午後
6 時回復）／東京新宿中継線 2 回線（午後 9 時回復） 
9 月 8 日： 
 午前 9 時国府津交換を復活。東京、横浜、品川国府津間、国府津沼津兵庫間の電話を初めて
回復した。その他、東京仙台電信線回復（中間に田端を接続）／田端松戸電信線／田端取手電
信線／田端土浦電信線／田端水戸電信線が復活した。 
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9 月 9 日： 
 午前九時三十分東京兵庫電信二番線（中央回り東京、名古屋、大阪、兵庫を接続）開通。横
浜駅へ磁石式交換機を仮設し、各所に電話機を装置して通話を開始した。 
9 月 10 日： 
 東京通信所内交換設備の復旧工事を完了した。大船駅工手詰所に 50 回線用交換機 1 台を据
え付け、構内および大船－国府津中継線 2 回線（中間に大船交換を接続）を収容した。 
 国府津－小田原間に初めて電話線 1 回線を回復、御殿場駅では公衆電話の取扱いを開始した。
電信線は東京－八王子線（中間に新宿、中野、国分寺を接続）を回復。 
 午前 7 時に東京－青森電信線に田端を接続し、田端青森間電信所を活用した。 
 鉄道省、改良事務所、新橋、上野、両国の各事務所仮庁舎ならびに焼失官舎等竣成と同時に
通信設備を置くための計画を、以下のように定めた。 
 
 イ、各庁舎の電話機を既設の 2/3 と見積もり設備する。 
 ロ、官舎の電話機は既設と同様とする。 
 ハ、鉄道省は東京通信所に共電式交換機を増設し東京交換加入電話として設備する。 
 ニ、上野交換は共電式で田端に設備する。 
 ホ、東京－汐留間に 2 百対と百対ケーブルを架設する。 
 ヘ、東京－鉄道省間に百対ケーブルを電話機所要数により必要分設備する。 
 ト、各庁舎、官舎における所要材料の調査をし、一括購入する準備をする。 
（引用者による要約） 
 
４．結びにかえて 
 
 国有鉄道における復旧の過程を見ると、もちろん完全ではないが、震災から 1 週間前後を経
過して路線や通信回線の復旧が進んだ。その始まりは 9 月 2 日の臨時震災救護事務局の設置と
そのもとで鉄道省の局長クラスをはじめとした職員が、復旧作業の策定に従事したことにある。 
 路線の開通については、早期に開通した総武本線や高崎線はもとより中央本線も不完全なが
ら 9 月 9 日頃に一応の開通をみて、関西方面への避難民の輸送に寄与したものと考えられる。
一方、被災の程度が深刻だった東海道本線では復旧が遅れた。ただし、東京と清水を結ぶ航路
が早期から設定されていることを考えれば、この方面の交通手段が全く杜絶したわけではない。 
 物資の輸送については、9 月 4 日の食糧徴発の開始、9 月 5 日と 6 日の計画策定に関する会
合を経て、9 月 10 日には輸送計画の見込みが立った。 
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 国有鉄道関連の通信網については、震災後比較的早期から復旧が進み始め、9 月 2 日から 4
日にかけて関西、東北や長野方面への通信が可能となり、9 月 8 日は東海道方面の通信線も開
通している。 
 このように考えると、鉄道省が管轄する諸設備の復旧が軌道に乗るのは、この 1 週間～10 日
を経過してのことではないかと考えられる。 
 ただし、本稿には検討すべき課題も多く残されている。本稿は国有鉄道の各路線の復旧につ
いていまだ荒いスケッチを描いた段階であり、私鉄についても、その復旧過程と意義について
触れることはできなかった。 
 また、通信手段が失われ、その速やかな復旧が必要とされ進められたのは他の政府諸機関で
も同様で、鉄道省における通信網の復旧の意義は、他の諸機関の被災状況のなかで明らかにな
る。「震災日誌」のなかで、9 月 3 日に逓信省からの依頼電報を取扱うことになったという記録
は、そのような意味で重要である。 
 東京における逓信省や軍隊の通信機関も多くが破壊され、外部・被災地間の連絡は当初は生
き残った電話、無線電信、自動車、徒歩、飛行機、伝書鳩などに頼ることとなった。しかし、
たとえば東京から船橋にあった海軍の無線電信所までは、当初徒歩で行かざるをえず、伝令は
道路や橋梁が破壊され、大火災が起こるなかを決死の思いで抜けなければならなかった。 
 福島雄一氏によれば、地震発生の第一報は、横浜港に停泊中であった船舶からの無線であり、
このうち大阪商船のろんどん丸からの無線「地震ノタメ横浜岸壁破壊シ死者多数ノ見込ミ」が
最初のものであった。これを銚子無線電信局で受信、潮岬局に転電された。 
 また、潮岬無線局は午後 1 時 17 分、銚子宛送信中のこれや丸からの送信（22）を直接に受信、
3 時に大阪中央電信局に伝えた。 
 他方、磐城国際無線電信局は横浜の船舶からの打電を受信、午後 7 時には銚子無線電信局が
潮岬、下津井両局宛に至急電を送信しているのを傍受した。磐城局は午後 8 時 10 分にアメリ
カに通信、ついで午後 11 時にハワイ経由でサンフランシスコ RCA 局長宛に「本陣津正午横浜
において大地震に次いで大火災起り、全市ほとんど猛火の中にあり、死傷算なく、すべての交
通通信機関途絶した」と伝えた。一方、この情報は中国の北京郊外の双橋に建設、通信試験中
であった対欧無線局でも受信され、さらにヨーロッパ方面へ伝達されたという（23）。 
 なお、9 月 2 日の「震災日誌」によれば、新聞記者などによる被災地の情報がその外部に伝
えられたのも、鉄道電話を通じてのことであった。 
 
高崎駅に於ては午前八時頃から長野県下各新聞通信記者来駅し、同駅に到着した避難
民から震災地の状況を聴取し、これを長野県下に在る各記者に通報する為め鉄道電話使
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用の懇請があったので三日午後六時迄これを許可した。 
 
 一方「人災」の問題に立ち返ると、「震災日誌」に記された朝鮮人関連の流言の情報はその後
いかに処理されたのだろうか。記述では、軍隊への協力と、兵士の派遣が書かれているのみで、
詳細は不明である。 
 以上のように、鉄道省における復旧の問題は、諸機関との関係、人の移動や情報伝達の内容
等を念頭に置きつつ論じられなければならないが、本稿では明らかにし得なかったことも多い。
これについては今後の課題としたい。 
 
 
［文末史料］関東大震災前の鉄道 
 ここに掲げた鉄道路線名は、一部を除き原則として当時の呼称による。関東大震災時に開業
している区間を記載（一部省略）。路線が府県を跨いでいるものもある。掲載路線のデータのう
ち註がないものについては、日本国有鉄道編『日本国有鉄道百年史 年表』（1972 年）、および
三宅俊彦『日本鉄道史年表』（グランプリ出版、2005 年）、和久田康雄『鉄道ファンのための私
鉄史研究資料』（電気車研究会、2014 年）に依拠している。 
 
１．国有鉄道 
東海道本線 
 1872 年 9 月（旧暦）：官設鉄道（後の国有鉄道）により新橋横浜間開通（双方とも現在の駅
とは場所が異なる）。 
 1889 年 7 月 ： 神戸まで開通。 
京浜線（現在の京浜東北線の一部） 
 1914 年 12 月： 京浜線として東京－高島町間で電車線の運転開始。その後桜木町まで路線延
長。 
東海道本線（現在の御殿場線） 
 1889 年 2 月 ： 国府津－沼津間開通。1934 年の丹那トンネル開通まで、東海道本線の一部。 
熱海線（現在の東海道本線） 
 1920 年 10 月： 熱海線として国府津－小田原間開通。 
 1922 年 12 月： 真鶴まで路線延長。 
横須賀線 
 1889 年 6 月 ： 大船－横須賀間開通。 
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 1904 年 5 月 ： 田浦まで延長。 
横浜線 
 1908 年 9 月 ： 横浜鉄道により東神奈川－八王子間開業。その後海神奈川まで延長（路線は
現存せず）。 
 1917 年 10 月： 国有化。 
中央本線 
 1889 年 4 月 ： 甲武鉄道により新宿－立川間開業、8 月に八王子まで延長。 
 1901 年 8 月 ： 官設鉄道により八王子－上野原間開通。 
 1904 年 8 月 ： 甲武鉄道により飯田町－中野間を電化、電車運転開始。 
 1906 年 6 月 ： 官設鉄道により岡谷－塩尻間が開通し、既に開通していた篠ノ井線と接続。 
 1906 年 10 月： 鉄道国有法（明治 39 年法律第 17 号）を適用して甲武鉄道を国有化。 
 1919 年 3 月 ： 東京－万世橋間開通。 
 1922 年 11 月： 国分寺までを電化。東京－国分寺間電車運転。 
東北本線 
 1885 年 7 月 ： 日本鉄道により大宮－宇都宮間開通。 
 1891 年 9 月 ： 日本鉄道により盛岡－青森間が開通。 
 1906 年 11 月： 日本鉄道を国有化。 
山手線 
 1885 年 3 月 ： 日本鉄道により赤羽－品川間開通（一部は現在の山手線）。 
 1903 年 4 月 ： 池袋－田端間開通（当初は豊島線と呼称）。 
 1906 年 11 月： 国有化。 
 1909 年 12 月： 烏森（現在の新橋）－品川－池袋－上野、池袋－赤羽間で電車運転を開始。 
 1919 年 3 月 ： 東京－万世橋間開通により中野－新宿－東京－品川－新宿－池袋－上野間
に電車運転区間を広げる（いわゆる「の」の字運転）。 
烏山線 
 1923 年 4 月 ： 宝積寺－烏山間開通。 
日光線 
 1890 年 6 月 ： 日本鉄道により宇都宮－今市間開業。8 月に日光まで延長。 
 1906 年 11 月： 国有化。 
水戸線（区分上は水戸－友部間は常磐線） 
 1889 年 1 月 ： 水戸鉄道（私鉄の項目にある水戸鉄道とは異なる）により水戸－小山間開業。 
 1890 年 11 月： 水戸鉄道により水戸－那珂川間開通。 
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 1892 年 3 月 ： 日本鉄道が水戸鉄道を買収。 
 1906 年 11 月： 国有化。 
常磐線 
 1889 年 1 月 ： 水戸鉄道が建設した水戸－小山間の路線の一部が常磐線の始まり。 
 1896 年 12 月： 日本鉄道により田端－土浦間開通。 
 1898 年 8 月 ： 磐城線（後の常磐線）水戸－岩沼間全通。 
 1906 年 11 月： 国有化。 
水郡線（当時の名称は大郡線、現在の水郡線の一部） 
  1922 年 12 月： 常陸大宮－山方宿間開通。 
高崎線 
  1883 年 7 月 ： 日本鉄道により上野－熊谷間開通。 
 1883 年 10 月： 日本鉄道により熊谷－本庄間開通。12 月に本庄－新町間開通。 
 1884 年 5 月 ： 日本鉄道により新町－高崎間開通。 
  1906 年 11 月： 国有化。 
足尾線 
  1911 年 4 月 ： 足尾鉄道により桐生―大間々町間開業。 
 1914 年 8 月 ： 足尾本山まで延長（間藤－足尾本山間は貨物のみ）。 
  1918 年 6 月 ： 国有化。 
上越線 
  1921 年 7 月 ： 高崎－前橋間に新前橋駅を設置、新前橋―渋川間開通。 
両毛線 
  1884 年 8 月 ： 日本鉄道により高崎－前橋間開業。 
  1888 年 5 月 ： 両毛鉄道により小山－足利間開業。11 月に桐生まで延長。 
  1889 年 12 月： 前橋で日本鉄道と両毛鉄道が接続。 
  1897 年 1 月 ： 両毛鉄道の区間を日本鉄道に譲渡。 
  1906 年 11 月： 国有化。 
信越本線 
  1885 年 10 月： 高崎－横川間開通。 
  1886 年 8 月 ： 直江津－関山間開通。 
  1888 年 5 月 ： 関山－長野間開通。8 月に上田まで、12 月に軽井沢まで延長。 
  1893 年 4 月 ： 横川－軽井沢間がアプト式で開通。 
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総武本線 
  1894 年 7 月 ： 総武鉄道により市川－佐倉間開業。12 月に市川－後本所（現在の錦糸町）間
開通。 
  1897 年 5 月 ： 総武鉄道により佐倉－成東間開通。6 月に銚子まで延長。 
  1900 年 3 月 ： 総武鉄道により銚子－新生間開通。 
  1904 年 4 月 ： 総武鉄道により両国橋（現在の両国）－本所間開通。 
  1907 年 9 月 ： 国有化。 
成田線 
  1897 年 1 月 ： 成田鉄道により佐倉－成田間開業。12 月に滑川（現在の滑河）まで延長。 
  1898 年 2 月 ： 成田鉄道により滑川－佐原間開通。 
  1901 年 2 月 ： 成田鉄道により成田－安食間開通。4 月に我孫子まで延長。 
 1920 年 9 月 ： 国有化。 
外房線 
  1896 年 1 月 ： 房総鉄道により蘇我－大網間開業。2 月に千葉－蘇我間開通。 
 1899 年 12 月： 一ノ宮－大原間が開通し、千葉－大原間全通。 
  1907 年 9 月 ： 国有化。翌年、房総線と改称。その後勝浦まで路線延長。 
内房線（北條線） 
  1912 年 3 月 ： 木更津線として蘇我－木更津間開通。 
 1915 年 1 月 ： 木更津－上総湊間開通。 
 1916 年 10 月： 上総湊－浜金谷間開通。 
 1917 年 8 月 ： 浜金谷－安房勝山間開通。 
 1918 年 8 月 ： 安房勝山－那古船形間開通。 
  1919 年 5 月 ： 那古船形－安房北條（現在の館山）間開通、北條線と改称。 
 1921 年 6 月 ： 安房北條－南三原間開通。 
 1922 年 12 月： 南三原－江見間開通。 
 
２．私鉄（24） 
（1）群馬県 
上信電気鉄道（現在の上信電鉄） 
 1897 年 5 月 ： 上野鉄道により高崎－福島（後に上州福島に改称）間開業。同年 7 月に福島
－南蛇井間開通。同年 9 月に南蛇井－下仁田間開通。 
 1921 年 9 月 ： 上信電気鉄道に改称。 
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東京電灯前橋支局（線路は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1911 年 4 月 ： 利根軌道により沼田－屋形原間開業。その後渋川まで延長。当初は馬車鉄道
だったが、利根水力電気の傘下に入り、1918 年 1 月に電化。 
 1921 年 4 月 ： 東京電灯が利根水力電気を合併（25）。 
上州鉄道（現在は東武鉄道小泉線の一部、時刻表には記載なし） 
 1917 年 3 月 ： 中原鉄道により館林－小泉町間開業。 
 1922 年 3 月 ： 上州鉄道に改称。 
岩鼻軽便鉄道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1917 年 4 月 ： 倉賀野－上州岩鼻間開業。 
東京電灯（路線は現存せず） 
 1889 年 7 月 ： 上毛馬車鉄道により岩神村－北橘村間開業。 
 1891 年 2 月 ： 上毛馬車鉄道により北橘村－渋川新町間開通。 
 1893 年 9 月 ： 群馬馬車鉄道により高崎市（後に矢島町→高崎駅前に改称）－渋川町（後に
渋川新町に改称）間開業。 
 1894 年 7 月 ： 上毛馬車鉄道により田中町（後に前橋駅前に改称）－岩神村間開通。 
 1906 年 7 月 ： 上毛馬車鉄道が前橋馬車鉄道に改称。 
 1908 年 8 月 ： 高崎水力電気が群馬馬車鉄道を合併。 
 1910 年 4 月 ： 前橋馬車鉄道が前橋電気軌道に改称。 
 1910 年 10 月： 伊香保電気軌道により渋川（後に渋川新町に改称）－伊香保間開業。 
 1911 年 4 月 ： 利根軌道により渋川－戸鹿野間開業。同年 7 月に戸鹿野－沼田間開通。 
 1912 年 12 月： 利根発電が前橋電気軌道を合併。 
 1913 年 11 月： 高崎水力電気が伊香保電気軌道を合併。 
 1921 年 4 月 ： 東京電灯が利根軌道および利根発電を合併。 
 1921 年 12 月： 東京電灯が高崎水力電気を合併。 
緑野馬車鉄道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1898 年 4 月 ： 新町－藤岡間開業。 
 1900 年 6 月 ： 藤岡－鬼石町間開通。 
吾妻軌道（路線は現存せず） 
 1912 年 7 月 ： 吾妻温泉馬車鉄道により鯉沢－中之条間開業。 
 1913 年   ： 吾妻軌道に改称。 
 1920 年   ： 電化（26）。 
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（2）栃木県 
日光電気軌道線（路線は現存せず） 
 1910 年 8 月 ： 停車場前（後に日光駅前に改称）－岩ノ鼻間開業。 
 1913 年 10 月： 岩ノ鼻－馬返間開通。 
宇都宮石材軌道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1897 年 4 月 ： 宇都宮軌道運輸により西原町－荒針間開業。 
 1898 年 9 月 ： 荒針－立岩間、荒針－弁天山間、風返支線間通。 
 1899 年 2 月 ： 野州人車鉄道石材により戸祭町－徳次郎間、宝木－新里間開業。 
 1903 年 3 月 ： 材木町－西原町間、西原町－鶴田間開業。 
 1906 年 2 月 ： 宇都宮軌道運輸が野州人車鉄道石材を合併するとともに宇都宮石材軌道に
改称（27）。 
赤見鉄道（路線は現存せず、時刻表では赤見軽便鉄道と記載） 
 1915 年 4 月 ： 赤見軽便鉄道により富田－出流原間開業。 
 1921 年   ： 赤見鉄道に改称。（28） 
下野電気鉄道（路線は現存せず） 
 1917 年 1 月 ： 下野軌道により今市（後に大谷向に改称）－中岩間開業。11 月に中岩－大原
間開通。 
 1919 年 3 月 ： 下野軌道により大原－下滝間開通。10 月に新今市－大谷向開通。 
 1920 年 1 月 ： 下野軌道により下滝－藤原（後に新藤原に改称）間開通。 
 1921 年 6 月 ： 下野電気鉄道に改称（29）。 
 1922 年 3 月 ： 新今市－藤原間を鉄道線として開業。 
鍋山人車鉄道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1900 年 7 月 ： 鍋山－栃木間開業。 
 1902 年 12 月： 栃木－両毛間開通。 
那須軌道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1908 年 7 月 ： 那須人車軌道により大田原－西那須野間開業。 
 1917 年 2 月 ： 那須軌道に改称。 
塩原電車（路線は現存せず） 
 1912 年 7 月 ： 塩原軌道により西那須野－関谷間開業。 
 1915 年 10 月： 塩原軌道により関谷－新塩原間開通。 
 1921 年 9 月 ： 塩原電車に改称（届出）。 
 1922 年 7 月 ： 新塩原－塩原口間開通。 
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東野鉄道（路線は現存せず） 
 1918 年 4 月 ： 西那須野―黒羽間開業。 
 
（3）茨城県 
常総鉄道（現在の関東鉄道常総線） 
 1913 年 11 月： 取手－下館間開業。 
龍崎鉄道（現在の関東鉄道竜ヶ崎線） 
 1900 年 8 月 ： 佐貫－龍崎間開業（30）。 
笠間人車軌道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1915 年 11 月： 下市毛（後に笠間駅前に改称）－笠間町（後に稲荷神社前に改称）間開業（31）。 
筑波鉄道（路線は現存せず） 
 1918 年 4 月 ： 土浦－筑波間開業。 
 1918 年 6 月 ： 筑波－真壁間開通。同年 9 月に真壁－岩瀬間開通。 
湊鉄道（現在のひたちなか海浜鉄道） 
 1913 年 12 月： 勝田－那珂湊開業。 
水戸鉄道（現在の水郡線の一部、水戸－小山間に開業した水戸鉄道（前掲、水戸線を参照）と
は異なる） 
 1897 年 11 月： 太田鉄道により水戸－久慈川間開業。 
 1899 年 4 月 ： 太田鉄道により久慈川－太田間開通。 
 1901 年 10 月： 水戸鉄道に譲渡。 
 1918 年 6 月 ： 上菅谷－瓜連間開通。同年 10 月に瓜連－常陸大宮間開通。 
水浜電車（路線は現存せず） 
 1922 年 12 月： 浜田－磯浜間開業。 
 1923 年 7 月 ： 浜田－東柵町間開通。 
樺穂興業（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1923 年 8 月 ： 樺穂村地内に開業。 
 
（4）埼玉県 
本庄電気軌道（路線は現存せず） 
 1915 年 9 月 ： 本庄－児玉間開業。 
秩父鉄道 
 1901 年 10 月： 上武鉄道により熊谷－寄居間開業。 
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 1903 年 4 月 ： 上武鉄道により寄居－波久礼間開通。 
 1911 年 9 月 ： 上武鉄道により波久礼－秩父（後に荒川に改称）間開通。 
 1914 年 10 月： 上武鉄道により宝登山－秩父間開通。 
 1916 年 2 月 ： 秩父鉄道に改称。 
 1917 年 9 月 ： 秩父－影森間開通。 
 1918 年 9 月 ： 影森－武甲間開通。 
 1921 年 4 月 ： 北武鉄道により羽生－行田間開業。 
 1922 年 8 月 ： 北武鉄道により行田－熊谷間開通。 
 1922 年 9 月 ： 秩父鉄道が北武鉄道を合併。 
 
（5）千葉県 
夷隅軌道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1912 年 12 月： 千葉県営人車軌道により大原－大多喜間開業。 
 1922 年 2 月 ： 個人への譲渡を経て夷隅軌道に改称、ガソリンカーを導入（32）。 
成田電気軌道（路線は現存せず） 
 1910 年 12 月： 成宗電気軌道により成田山門前（後に不動尊に改称）－成田駅前（後に本社
前に改称）間開業。 
 1911 年 1 月 ： 成宗電気軌道により成田駅前－宗吾間開通。 
 1916 年   ： 成田電気軌道に改称。 
千葉県営鉄道（時刻表では千葉県営軽便鉄道と記載）（33） 
成田－多古（路線は現存せず） 
 1911 年 7 月 ： 成田－三里塚間開業、10 月に三里塚－多古間および貨物用支線開通。 
三里塚－八街（路線は現存せず） 
 1914 年 5 月 ： 三里塚－八街間開通。 
木更津－久留里（現在の JR 東日本久留里線） 
 1912 年 12 月： 木更津－久留里間開通。 
 1923 年 9 月 ： 震災当日に国有鉄道に編入。 
北総鉄道（現在の北総鉄道とは異なる、現在の東武野田線の一部） 
 1911 年 5 月 ： 千葉県営鉄道により柏－野田町間開業。 
 1923 年 8 月 ： 北総鉄道に譲渡。 
野田人車鉄道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1900 年 12 月： 野田町地内に開業。 
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流山鉄道（現在の流鉄、時刻表では流山軽便鉄道と記載） 
 1916 年 3 月 ： 流山軽便鉄道により馬橋－流山間開業。 
 1922 年 11 月： 流山鉄道に改称（34）。 
銚子鉄道（現在の銚子電気鉄道の前身、時刻表には記載なし） 
 1923 年 7 月 ： 銚子－外川間開業。 
（6）東京府 
東京市（東京市電、一部を除き路線は現存せず、路線延長については省略、時刻表には記載な
し） 
 1869 年 2 月 ： 乗合馬車が横浜と東京の外国公館を結んだ（35）。 
 1882 年 6 月 ： 東京馬車鉄道により新橋－上野－浅草開業。 
 1897 年   ： 品川馬車鉄道により新橋－八ツ山間開業。 
 1899 年 7 月 ： 東京馬車鉄道が品川馬車鉄道を合併。 
 1900 年 10 月： 東京電車鉄道に改称。 
 1903 年 9 月 ： 東京市街鉄道により数寄屋橋－神田橋間開業。 
 1904 年 12 月： 東京電気鉄道により土橋－御茶ノ水間開業。 
 1906 年 9 月 ： 東京電車鉄道・東京市街鉄道・東京電気鉄道の 3 社が合併、東京鉄道となる。 
 1911 年 8 月 ： 東京鉄道が東京市電気局に路線を譲渡、市営となる。 
京成電気軌道（現在の京成電鉄） 
 1899 年 12 月： 帝釈人車軌道が金町（現在の京成金町）－柴又間開業。 
 1912 年 8 月 ： 帝釈人車軌道が京成電気軌道に路線を譲渡。 
 1912 年 11 月： 押上－市川（後に江戸川に改称）間開業。 
 1914 年 8 月 ： 江戸川－市川新田（現在の市川真間）間開通。 
 1915 年 11 月： 市川新田－中山間開通。 
 1916 年 12 月： 中山－船橋間開通。 
 1921 年 7 月 ： 船橋－千葉間開通。 
西武鉄道（現在の西武鉄道とは異なる） 
国分寺－川越（現在の西武鉄道国分寺線および新宿線の一部） 
 1894 年 12 月： 川越鉄道により国分寺－久米川間開業。 
 1895 年 3 月 ： 川越鉄道により久米川－川越（後に本川越に改称）間開通。 
 1920 年 6 月 ： 武蔵水電が川越鉄道を合併。 
 1922 年 11 月： 帝国電灯が武蔵水電を合併。鉄道を西武鉄道（当初は武蔵鉄道）に譲渡。 
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川越久保町－大宮（路線は現存せず） 
 1906 年 4 月 ： 川越電気鉄道により川越久保町－大宮間（路線は現存せず）開業。 
 1914 年 2 月 ： 武蔵水電が川越電気鉄道を合併。 
 1922 年 11 月： 帝国電灯が武蔵水電を合併、鉄道運営を西武鉄道に譲渡。 
新宿－荻窪（路線は現存せず、時刻表では西武鉄道新宿線と記載） 
 1921 年 8 月 ： 西武軌道により淀橋－荻窪間（現在の地下鉄丸ノ内線新宿荻窪間とほぼ同じ
ルート）開業。 
 1921 年 10 月： 武蔵水電が西武軌道を合併。 
 1922 年 11 月： 帝国電灯が武蔵水電を合併、鉄道運営を西武鉄道に譲渡（36）。 
 1922 年 12 月： 新宿（後にガード下に改称）－淀橋間開通。 
多磨鉄道（現在の西武鉄道多摩川線） 
 1917 年 10 月： 境（後に武蔵境に改称）－北多磨間開業。 
 1919 年 6 月 ： 北多磨－常久間開通。 
 1922 年 6 月 ： 常久－是政間開通。 
城東電気軌道（路線は現存せず、後の東京市電、東京都電車の一路線、時刻表には記載なし） 
 1917 年 12 月： 錦糸町－小松川間開業。 
 1920 年 12 月： 水神森－小名木川間開通。 
東武鉄道 
館林－葛生（現在の佐野線） 
 1889 年 6 月 ： 安蘇馬車鉄道により葛生－吉永間開業。その後越名まで延長。 
 1893 年 4 月 ： 佐野鉄道に改称。 
 1894 年 3 月 ： 蒸気機関に動力を変更して葛生－越名間開通。 
 1903 年 6 月 ： 佐野鉄道により佐野連絡所－佐野間開通。 
 1912 年 8 月 ： 東武鉄道が佐野鉄道を合併。 
 1914 年 8 月 ： 館林－佐野町開通。10 月に佐野まで延長。 
 1917 年 2 月 ： 佐野町－越名間廃止。 
 1920 年 8 月 ： 葛生－第三会沢間開通。 
浅草－伊勢崎（現在の伊勢崎線（東京スカイツリーライン）） 
 1899 年 8 月 ： 北千住－久喜間開業。 
 1902 年 4 月 ： 吾妻橋－北千住間開通。9 月に久喜－加須間開通。 
 1903 年 4 月 ： 加須－川俣間開通。 
 1904 年 4 月 ： 吾妻橋－曳舟間廃止。 
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 1907 年 8 月 ： 川俣－足利町間開通。 
 1908 年 3 月 ： 吾妻橋（現在のとうきょうスカイツリー）－曳舟間開通。 
 1909 年 2 月 ： 足利町－太田間開通。 
 1910 年 3 月 ： 太田－新伊勢崎間開通。7 月に伊勢崎まで延長。 
亀戸－曳舟（現在の亀戸線） 
 1904 年 4 月 ： 亀戸－曳舟間開通。 
太田－相老（現在の桐生線） 
 1913 年 3 月 ： 太田－相生間開通。 
池袋－坂戸町（現在の東上線） 
 1914 年 5 月 ： 東上鉄道により池袋－田面沢（現在の川越市駅近郊）間開業。 
 1916 年 3 月 ： 東上鉄道により川越町（現在の川越市）－田面沢間廃止。 
 1916 年 10 月： 東上鉄道により川越町－坂戸町（現在の坂戸）間開通。 
 1920 年 7 月 ： 東武鉄道が東上鉄道を合併。 
玉川電気鉄道（路線は現存せず、東急新玉川線とほぼ同じルート） 
 1907 年 3 月 ： 道玄坂上－三軒茶屋間開業。 
 1907 年 4 月 ： 三軒茶屋－玉川（現在の二子玉川）間開通、8 月に道玄坂上－渋谷間開通。 
 1922 年 6 月 ： 渋谷－恵比寿駅前間開通。 
王子電気軌道（現在の東京都交通局荒川線の一部） 
 1911 年 8 月 ： 飛鳥山－大塚間開業。 
 1913 年 4 月 ： 飛鳥山下－三ノ輪間開通。 
 1915 年 4 月 ： 王子－飛鳥山間開通。 
池上電気鉄道（現在の東京急行電鉄池上線） 
 1922 年 10 月： 蒲田－池上間開業。 
 1923 年 5 月 ： 池上－雪ケ谷（現在の雪が谷大塚）間開通。 
目黒蒲田電鉄（現在の東京急行電鉄目黒線） 
 1923 年 3 月 ： 目黒－丸子（現在の沼部）間開業。 
京王電気軌道（現在の京王電鉄、時刻表では京王電気鉄道と記載） 
 1913 年 4 月 ： 笹塚－調布間開業。 
 1913 年 10 月： 代々幡－笹塚間開通。 
 1914 年 4 月 ： 幡代小学校前－代々幡間開通。6 月に幡代小学校前－代々木間開通。11 月に
代々木－新町間開通。 
 1915 年 3 月 ： 新町－葵橋間開通。5 月に葵橋－新宿（仮）間開通。6 月に新宿（仮）－新宿
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追分間開通。 
 1916 年 6 月 ： 調布－多摩川原（現在の京王多摩川）間開通。9 月に調布－飛田給間開通。
10 月に府中まで路線延長。 
武蔵野鉄道（現在の西武鉄道池袋線） 
 1915 年 4 月 ： 池袋－飯能間開業。1922 年に池袋所沢間を電化。 
青梅鉄道（現在の JR 東日本青梅線）（37） 
 1894 年 11 月： 立川－青梅間開業。 
 1895 年 12 月： 青梅－日向和田間開通。 
 1920 年 1 月 ： 日向和田－二俣尾間開通。 
 
（7）神奈川県 
横浜市営（路線は現存せず、路線延長年月日は省略、時刻表には記載なし） 
 1904 年 7 月 ： 横浜電気鉄道により神奈川－大江橋間開業。 
 1921 年 4 月 ： 横浜市に譲渡（38）。 
京浜電気鉄道（現在の京浜急行電鉄） 
 1899 年 1 月 ： 大師電気鉄道により六郷橋－大師（現在の川崎大師）間開業（39）。同年 4 月に
京浜電気鉄道に改称。 
 1901 年 2 月 ： 大森（その後大森駅前に改称）－八幡（後に海岸、さらにその後大森海岸に
改称）、八幡－六郷橋間開通。 
 1902 年 6 月 ： 蒲田（現在の京急蒲田）－穴守間開通。9 月に六郷橋－川崎（現在の京急川
崎）間開通。 
 1904 年 5 月 ： 品川（現在の北品川）－八幡間開通。 
 1905 年 12 月： 川崎－神奈川間開通。 
小田原電気鉄道（現在の箱根登山鉄道） 
 1888 年 10 月： 小田原馬車鉄道により国府津－小田原－湯本（現在の箱根湯本）間開業。 
 1896 年 10 月： 小田原電気鉄道に改称。 
 1900 年 3 月 ： 電化（40）。 
 1919 年 6 月 ： 箱根湯本－強羅間開通。 
 1920 年 10 月： 国府津－小田原間廃止。 
 1921 年 12 月： 下強羅（現在は強羅）－上強羅（現在は早雲山）間開通（ケーブルカー）。 
相模鉄道（路線の一部は現在の JR 東日本相模線、現在の相模鉄道とは異なる） 
 1921 年 9 月 ： 茅ヶ崎－川寒川間開業。 
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 1921 年 5 月 ： 寒川－四之宮間開通。 
東京電灯株式会社江ノ島線（現在の江ノ島電鉄、時刻表では「横浜電気鉄道江ノ島線」と表記） 
 1902 年 9 月 ： 江ノ島電気鉄道により藤沢－片瀬間開業。 
 1903 年 6 月 ： 江ノ島電気鉄道により片瀬－行合間開通。7 月に行合－追場間開通。 
 1904 年 4 月 ： 江ノ島電気鉄道により追場－極楽寺間開通。 
 1907 年 8 月 ： 江ノ島電気鉄道により極楽寺－大町間開通。 
 1910 年 10 月： 江ノ島電気鉄道により大町－小町（現在の鎌倉近辺、駅は現存せず）まで全
線開通。 
 1911 年 10 月： 横浜電気が江ノ島電気鉄道を合併。 
 1921 年 5 月 ： 東京電灯が横浜電気を合併（41）。 
湘南軌道（路線は現存せず） 
 1906 年 8 月 ： 湘南馬車鉄道により二宮－秦野間開業。 
 1913 年 2 月 ： 湘南軽便鉄道に改称。その後蒸気機関車による運転を開始（42）。 
 1918 年 12 月： 湘南軌道に改称。 
 
（8）静岡県 
御殿場馬車鉄道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1898 年 11 月： 御殿場馬車鉄道により御殿場－須走間開業。 
 1902 年 12 月： 御殿場馬車鉄道により須走－駕籠坂間開通。 
 1905 年   ： 御殿場馬車鉄道を個人に譲渡。 
 1907 年 10 月： 浅間神社前－駕籠坂間を廃止。 
 1909 年   ： 御殿場馬車鉄道（二次）設立、事業を譲渡。 
 1918 年 4 月 ： 御殿場町新橋－御殿場町上町間を除き路線を廃止。 
 1921 年 8 月 ： 御殿場町上町－御殿場町中町間開通。 
熱海軌道組合（路線は現存せず） 
 1895 年 7 月 ： 豆相人車鉄道により熱海－吉浜間開業。 
 1896 年 3 月 ： 豆相人車鉄道により吉浜－小田原間開通。 
 1906 年 6 月 ： 熱海鉄道に改称。 
 1908 年 7 月 ： 大日本軌道が合併、8 月に蒸気機関車による運転を開始（43）。 
 1920 年 7 月 ： 国営鉄道熱海線が国府津－小田原間を開通させたことに伴い国営となり、熱
海軌道組合がこれを借り受けて運行する形態に転換。 
 1922 年 12 月： 熱海線が小田原－真鶴間を開通したことに伴い、同区間を廃止。 
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駿豆鉄道（現在の伊豆箱根鉄道駿豆線） 
 1898 年 5 月 ： 豆相鉄道により三島町（現在の三島田町）－南条（現在の伊豆長岡）間開業。
6 月に三島町－三島（現在の JR 東海下土狩）間開通。 
 1899 年 7 月 ： 豆相鉄道により南条－大仁間開通。 
 1906 年 11 月： 駿豆電気鉄道により三島－沼津開業。 
 1907 年 7 月 ： 豆相鉄道が伊豆鉄道に会社を譲渡。 
 1912 年 4 月 ： 駿豆電気鉄道が伊豆鉄道を合併。 
 1916 年 10 月： 富士水電が駿豆電気鉄道を合併。 
 1917 年 10 月： 富士水電が駿豆鉄道に路線を譲渡。 
 1918 年 8 月 ： 三島町－大場間を電化、翌年 5 月に全線電化（44）。 
堀之内軌道運輸（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1899 年 8 月 ： 城東馬車鉄道により堀之内－南山間開業。 
 1917 年 1 月 ： 御前崎軌道に改称。東遠自動車運輸が合併、御前崎軌道に改称（45）。 
 1922 年 2 月 ： 御前崎軌道が堀之内軌道運輸に事業を譲渡。 
静岡電気鉄道 
静岡駅前－江尻新道（一部の路線は現在の静岡鉄道に継承） 
 1908 年 5 月 ： 静岡鉄道により江尻新道（現在の新清水）（46）－清水波止場間開業。 
 1908 年 7 月 ： 大日本軌道が静岡鉄道を合併（静岡支社）。 
 1908 年 12 月： 大日本軌道により鷹匠町（現在の新静岡）（47）－江尻新道間開通。 
 1919 年 5 月 ： 駿遠電気に路線を譲渡。 
 1920 年 6 月 ： 電化（48）。 
 1922 年 6 月 ： 静岡駅前－鷹匠町間開通。 
 1923 年 2 月 ： 駿遠電気を静岡電気鉄道に改称。 
可睡口－可睡（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1911 年 12 月： 秋葉馬車鉄道により可睡口－可睡間開通。 
 1919 年 12 月： 秋葉鉄道に秋葉馬車鉄道を譲渡。 
 1923 年 6 月 ： 静岡電気鉄道が秋葉鉄道を合併。 
安倍鉄道（路線は現存せず） 
 1916 年 4 月 ： 井ノ宮－牛妻間開業。 
南豆馬車鉄道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1918 年 9 月 ： 蓮台寺－武ケ浜間開業（貨物は 1917 年から開業）。 
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中遠鉄道（路線は現存せず） 
 1914 年 1 月 ： 新袋井－新横須賀間開業。 
島田軌道（路線は現存せず、時刻表には記載なし、貨物のみ） 
 1908 年 4 月 ： 島田駅（49）（後に島田駅前に改称）－向谷間開業。 
藤相鉄道（路線は現存せず） 
 1913 年 11 月： 藤枝新（後に新藤枝に改称）－大手間開業。 
 1914 年 9 月 ： 藤枝新－大井川間開通。 
 1915 年 5 月 ： 大幡（大井川の西岸）－細江間開通。大井川は人車で橋を横断（50）。9 月に細
江－川崎町（後に遠州川崎町に改称）間開通。 
 1918 年 6 月 ： 遠州川崎町－相良間開通。 
遠州電気鉄道 
板屋町－中ノ町（路線は現存せず） 
 1909 年 3 月 ： 大日本軌道浜松支社により馬込－萱場間開業。12 月に南新町－馬込間開通。 
 1910 年 3 月 ： 大日本軌道浜松支社により萱場－中ノ町間開通。 
 1919 年 12 月： 遠州軌道に路線を譲渡。 
 1921 年 8 月 ： 遠州電気鉄道に改称。 
浜松－鹿島（1923 年に遠州浜松－遠州二俣間の鉄道線に切り換え） 
 1909 年 12 月： 大日本軌道浜松支社により浜松－鹿島間開通。 
 1914 年 4 月 ： 大日本軌道浜松支社により西ヶ崎（後に遠州西ヶ崎に改称）－笠井（後に遠
州笠井に改称）間開通。 
 1919 年 12 月： 遠州軌道に路線を譲渡。 
 1921 年 8 月 ： 遠州電気鉄道に改称。 
 1923 年 4 月 ： 浜松－鹿島間廃止。 
遠州浜松－遠州二俣 
 1923 年 4 月 ： 遠州浜松（現在の遠鉄浜松）－遠州二俣（現在の西鹿島）間開業。 
浜松鉄道（路線は現存せず） 
 1914 年 11 月： 浜松軽便鉄道により元城－金指間開業。 
 1915 年 4 月 ： 浜松鉄道に改称。 
 1915 年 9 月 ： 板屋町（後に東田町に改称）－元城間開通。12 月に金指－気賀間開通。 
 1923 年 4 月 ： 気賀－奥山間開通（51）。 
中泉軌道運送（線路は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1909 年 12 月： 中泉－池田橋間開業。 
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 1915 年 5 月 ： 中泉軌道運送に改称。 
富士身延鉄道（現在の JR 東海身延線） 
 1890 年 6 月 ： 富士馬車鉄道により鈴川（現在の吉原）－入山瀬間開業。さらに大宮まで延
長（52）。 
 1908 年度  ： 大宮町地内開通。同年、富士鉄道に改称。 
 1910 年 4 月 ： 富士鉄道により富士駅－長沢間開通（53）。 
 1912 年 4 月 ： 富士身延鉄道が富士鉄道の路線を継承。 
 1913 年 7 月 ： 富士鉄道の富士駅－大宮間の路線を廃止、富士身延鉄道が富士－大宮町を開
業。 
 1915 年 3 月 ： 富士身延鉄道により大宮町－芝川間開通。 
 1917 年 7 月 ： 富士鉄道により長沢－下田間開通。 
 1918 年 8 月 ： 富士身延鉄道により芝川－十島間開通。10 月に十島－内船南部（現在の内船）
間開通。 
 1918 年度  ： 富士鉄道の鈴川－長沢間、長沢－下田間を根方軌道に譲渡。 
 1919 年 4 月 ： 富士身延鉄道により内船南部－甲斐大島間開通。 
 1920 年 5 月 ： 富士身延鉄道により甲斐大島－身延間開通。 
根方軌道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1918 年度  ： 富士鉄道より鈴川－長沢間、長沢－下田間を譲渡され開業。 
 1919 年 6 月 ： 入山瀬駅－入山瀬間開通。 
富士軌道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1909 年 11 月： 大宮－上井出間開業。 
 
（9）山梨県 
山梨軽便鉄道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1898 年 4 月 ： 山梨馬車鉄道により甲府－勝沼町、甲府－浅原橋間開業。 
 1901 年 6 月 ： 鰍沢馬車鉄道により浅原橋－鰍沢町間開業。 
 1902 年   ： 山梨馬車鉄道が鰍沢馬車鉄道を合併。 
 1904 年 4 月 ： 石和町－勝沼町間廃止。 
 1905 年 5 月 ： 個人経営者へ譲渡。 
 1906 年 12 月： 山梨軽便鉄道を設立。 
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富士電気軌道（現在の富士急行の前身、後に線路を付け換え路線を廃止、時刻表では大月－金
鳥居上間と表記） 
 1900 年 9 月 ： 都留馬車鉄道により籠坂－下吉田間開業。 
 1903 年 1 月 ： 富士馬車鉄道により大月－谷村間開業。8 月に谷村－西桂間開通。 
 1903 年 9 月 ： 都留馬車鉄道により下吉田－西桂、静岡県界－籠坂間開通。 
 1919 年 10 月： 都留馬車鉄道が都留電気鉄道に改称。 
 1920 年   ： 富士馬車鉄道が富士電気軌道に改称。 
 1921 年 7 月 ： 都留電気鉄道が上吉田－西桂間を富士電気軌道に譲渡（54）。 
 1921 年 7 月 ： 都留電気軌道により静岡県界－籠坂間廃止。 
富士回遊軌道（路線は現存せず、時刻表には記載なし） 
 1917 年 3 月 ： 富北軌道により上吉田－船津間開業。 
 1922 年 1 月 ： 富士回遊軌道に改称。 
 
（10）長野県 
草津軽便鉄道（路線は現存せず） 
 1915 年 7 月 ： 新軽井沢－小瀬（55）間開業。 
 1917 年 7 月 ： 小瀬－吾妻間開通。 
 1919 年 11 月： 吾妻－嬬恋間開通。 
佐久鉄道（現在の小海線の一部） 
 1915 年 8 月 ： 小諸－中込間開業。12 月に中込－羽黒下間開通。 
 1919 年 3 月 ： 羽黒下－小海間開通。 
伊那電気鉄道（現在の飯田線の一部） 
 1909 年 12 月： 伊那電車軌道により辰野－松島間開業。 
 1911 年 2 月 ： 伊那電車軌道により松島－木ノ下間開通。11 月に木ノ下－御園間開通。 
 1912 年 1 月 ： 伊那電車軌道により御園－伊那北間開通。5 月に伊那北－伊奈町間開通。 
 1913 年 12 月： 伊那電車軌道により伊那町（現在の伊那市）－宮田間開業。 
 1914 年 10 月： 伊那電車軌道により宮田－赤穂（現在の駒ヶ根）間開通。12 月に赤穂－伊那
福岡間開通。 
 1918 年 2 月 ： 伊那電車軌道により伊那福岡－飯島間開通。7 月に飯島－七久保間開通。12
月に七久保－高遠原間開通。 
 1919 年   ： 伊那電気鉄道に改称。 
 1920 年 11 月： 高遠原－上片桐間開通。 
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 1922 年 7 月 ： 上片桐－伊那大島間開通。 
 1923 年 1 月 ： 伊那大島－山吹間開通。3 月に山吹－市田、市田－元善光寺間開通。8 月に元
善光寺－飯田間開通。 
信濃鉄道（現在の大糸線の一部、しなの鉄道とは別会社） 
 1915 年 1 月 ： 松本市（現在の北松本）－豊科間開業。4 月に南松本（現在の松本）－北松本
間開通。6 月に豊科－柏矢町間開通。7 月に柏矢町－穂高間開通。8 月に穂高
－有明間開通。9 月に有明－池田松川（現在の信濃松川）間開通。11 月に池
田松川－信濃大町（後に仏崎に改称）間開通。 
 1916 年 7 月 ： 仏崎－信濃大町間開通。 
丸子鉄道（路線は現存せず） 
 1918 年 11 月： 大屋－丸子町間開業。 
筑摩電気鉄道（現在の松本電鉄上高地線（アルピコ交通）、時刻表では筑摩鉄道と記載） 
 1921 年 10 月： 筑摩鉄道により松本－新村間開業。 
 1922 年 5 月 ： 筑摩鉄道により新村－波多間開通。9 月に波多－島々間開通。 
 1922 年   ： 筑摩電気鉄道に改称。 
飯山鉄道（現在の飯山線の一部） 
 1921 年 10 月： 豊野－飯山間開業。 
 1923 年 7 月 ： 飯山－桑名川間開通。 
河東鉄道（路線の一部は現在の長野電鉄長野線） 
 1922 年 6 月 ： 屋代－須坂間開業。 
 1923 年 3 月 ： 須坂－信州中野間開通。 
 
 
［註］ 
（1） たとえば、天災と人災の被害の双方に目を配った研究として、今井清一『横浜の関東大震災』（有隣
堂、2007 年）が挙げられる。ただし、書名にもあるとおり、本書の対象は横浜という地域に限られ
ている。また、内閣府中央防災会議の災害教訓の継承に関する専門調査会の報告書『1923 関東大震
災』（第 1 編 発災とメカニズム（2006 年）、第 2 編 救援と救済（2008 年）、第 3 編 復興と社会
的インパクト（2008 年）、同会編・発行）は被害から復興までの過程について、天災と人災双方につ
いて論及している。本書では、人災の問題については実証性を重んじる立場から、慎重かつ限定的
に触れられる傾向がある。 
  タブー視されてきた虐殺の実態については公的なものを含めた文書も少なく、目撃者の回想や証
言などに頼らざるを得ない。実証を重視すると各地域の多様な様相を明らかにすることが困難にな
るのである。虐殺事件については被害者数などについて「正確ではない」という批判がしばしばさ
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れるが、これは虐殺の実態を知ることができる史料の少なさとその理由を踏まえていない批判であ
る。 
（2） 老川慶喜「鉄道省編『震災日記』（1927 年 12 月）解題」（老川慶喜編『関東大震災―国有鉄道震災日
誌』日本経済評論社、2011 年）（以下、「解題」と略称）、281 ページ。 
（3） 内田宗治『関東大震災と鉄道』（新潮社、2015 年）。 
（4） 老川慶喜編『関東大震災・国有鉄道震災日誌』（日本経済評論社、2011 年、以下、「震災日誌」と略
称）。 
（5） 鉄道省『大正 12 年 鉄道震害調査書』（1927 年）1 ページ。 
（6） 「解題」、282 ページ。 
（7） 前掲『関東大震災と鉄道』58～59 ページ、表 4 による。 
（8） この事故については、佐々木冨泰「109 列車、海底に沈む―関東大震災、根府川の大地滑り」（佐々
木冨泰、網谷りょういち『事故の鉄道史―疑問への朝鮮』日本経済評論社、1995 年）、前掲『関東大
震災と鉄道』に詳しい。なお、事故を引き起こした原因である土石流発生のメカニズムについては、
現地調査もふまえて書かれた井上公夫編著『関東大震災と土砂災害』（古今書院、2013 年）を参照。 
（9） 伊佐九三四郎『幻の人車鉄道―豆相人車の跡を行く』（河出書房新社、2000 年）98 ページ。 
（10）以下、前掲『大正 12 年 鉄道震害調査書』1～28 ページ、の記述を参考とする。 
（11）前掲『関東大震災と鉄道』21 ページ、による。 
（12）「震災日誌」12～14 ページ。 
（13）老川慶喜『日本鉄道史 大正・昭和戦前篇』（中公新書、2016 年）を参照。 
（14）前掲『大正 12 年 鉄道震害調査書』74～77 ページ。 
（15）同上書、77 ページ。 
（16）「解題」、280 ページ。 
（17）「震災日誌」3～4 ページ。 
（18）鉄道省『大正十四年度鉄道省年報付録 震災ト其ノ善後策』（1925 年）、2 ページ。 
（19）戒厳令は 3 日に東京府と神奈川県、4 日に埼玉県と千葉県に適用範囲を拡げた。 
（20）詳細は、千葉県における関東大震災と朝鮮人犠牲者追悼・調査実行委員会『いわれなく殺された人
びと―関東大震災と朝鮮人』（青木書店、1983 年）、および姜徳相『関東大震災－虐殺の記憶』（青丘
文化社、2003 年）を参照。 
（21）前掲『大正十四年度鉄道省年報付録 震災ト其ノ善後策』2 ページ。 
（22）「本日正午大地震起こり引続き大火災となり全市殆ど火の海と化し死傷者何万なるやを知らず交通
通信機関不通水食料なし」（本池悟『関東大震災後の通信事情』私家版、1997 年）。 
（23）福島雄一『 にっぽん無線通信史』（朱鳥社、2002 年）87 ページ。 
（24）関東大震災時現在、鉄道省運輸局『列車時刻表 附主要航路汽船発着表』（1923 年 7 月）に収録され
たものを中心に主要なものを掲げる。各鉄道の沿革については、一部省略しているものがある。 
（25）岡本憲之『軽便鉄道時代―北海道から沖縄まで“せまいせんろ”の軌跡』（JTB パブリッシング、2010
年）。 
（26）同上書。 
（27）同上書。 
（28）同上書。 
（29）同上書。 
（30）同上書。 
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（31）同上書。 
（32）同上書。 
（33）同上書。 
（34）流鉄ホームページ「流鉄について」（http://ryutetsu.jp/about.html）を参照した（2019 年 2 月 13 日）。 
（35）八木秀彰、日隈健壬「乗合バスの社会的役割と機能の変容」（『広島修大論集』51―2、2011 年）124
ページ。 
（36）『写真で見る西武鉄道 100 年』（ネコ・パブリッシング、2013 年）。 
（37）前掲『軽便鉄道時代』。 
（38）横浜市交通局編『横浜市営交通八十年史』（2001 年）。 
（39）宮田憲誠『京急電鉄―明治・大正・昭和の歴史と沿線』（JTB パブリッシング、2015 年）。 
（40）青田孝『箱根の山に挑んだ鉄路―『天下の険』を越えた技』（交通新聞社、2011 年）。 
（41）湘南倶楽部編『江ノ電―懐かしの電車名鑑』（JTB、2003 年）。 
（42）前掲『軽便鉄道時代』。 
（43）三宅俊彦「日本一の軽便鉄道会社 大日本軌道」（青木栄一、三宅俊彦『軽便鉄道』大正出版、2006
年）。 
（44）静岡新聞社編集局『静岡県 鉄道物語』（静岡新聞社、1981 年）、伊豆箱根鉄道グループホームペー
ジ「駿豆線の前史 豆相鉄道、駿豆電気鉄道（1893～1916 年まで）」（http://www.izuhakone.co.jp/ 
corporate/history/zenshi_1893-1916/index.html/）および「駿豆鉄道の黎明期（1917～1945 年まで）」
（http://www.izuhakone.co.jp/corporate/history/zenshi_1917-11945/index.html/）を参照した（2019 年 2 月
12 日）。 
（45）前掲『静岡県 鉄道物語』。 
（46）前掲『軽便鉄道時代』。 
（47）同上書。 
（48）前掲『静岡県 鉄道物語』。 
（49）森信勝『静岡県鉄道興亡史』（静岡新聞社、1997 年）では、島田停車場と記されている。 
（50）前掲『静岡県 鉄道物語』。 
（51）同上書。 
（52）同上書。 
（53）同上書によれば、富士駅－長沢間開通は 1909 年 10 月。 
（54）前掲『軽便鉄道時代』では、福地（のち上吉田付近）－西桂間とされている。 
（55）同上書では、小瀬温泉と記されている。 
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